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Prolog
Drucksache 6/3281 schlummert. Tief und fest. 
Seit fast zwei Jahren schon. Unter dem vielver-
sprechenden Titel „Fahrradland Sachsen“ hat die 
sächsische CDU-SPD-Koalition einen Antrag an 
den Landtag formuliert, der helfen soll, die 
Verknüpfung von ÖPnV und Radverkehr zu 
stärken, das Radverkehrsnetz zügig mit einer 
einheitlichen Wegweisung auszustatten sowie die 
entwicklung des Radverkehrsnetzes durch die 
gründung einer Arbeitsgemeinschaft fahrrad-
freundlicher Städte zu forcieren. ende 2015 war 
das.
Doch beschlossen wurde die ominöse Drucksache 
6/3281 bisher von niemandem. Sie liegt „auf 
Halde“, wie es im Politikjargon so schön heißt. 
Schade, denn auch der zuständige Minister 
Martin Dulig kann bei der Förderung des 
Radverkehrs außer Ankündigungen bisher mit 
nicht allzu vielen sichtbaren ergebnissen aufwar-
ten. Der Radwegebau an Staats- und Bundesstra-
ßen stockt und hat mit insgesamt 14 Kilometern 
neubau im Jahr 2016 einen Tiefststand erreicht. 
Auch bei der kommunalen Rad-Förderung ist nach 
der Landtagswahl 2014 kein Ruck durchs Land 
gegangen. Stattdessen Ausreden: Die Kommunen 
könnten doch einfach Fördermittel beantragen. 
Und der Bau von Radwegen an Staatsstraßen: 
Der ist genauso kompliziert wie der Bau einer 
Autobahn, heißt es aus dem Ministerium.
„Ja selbst wenn!“, möchte man ausrufen – 
„Dann stellt mehr Radwegplaner ein!“ Mit den 
Haushaltsverhandlungen hat das Verkehrsmini-
sterium ende 2016 immerhin 60 zusätzliche 
Stellen bekommen. Keine einzige hat etwas mit 
Radverkehr zu tun.
Angesichts der schleppenden entwicklung 
verwundern die ergebnisse des ADFC-Fahrrad-
klima-Tests nicht wirklich. er zeigt in verschie-
denen Facetten, wo es für Radfahrer in den 
meisten sächsischen Städten klemmt. nur fünf 
der 23 Fahrradklima-Test-Städte liegen über dem 
bundesweiten Bewertungsdurchschnitt. Unter den 
13 Flächenländern liegt Sachsen mit note 4 auf 
dem vorletzten Platz.
Fast überall steht für Teilnehmer des Fahrrad-
klima-Tests das Sicherheitsgefühl an erster Stelle. 
Die Frage, ob sich das Radfahren im Alltag sicher 
anfühlt, wird von den Teilnehmern des Fahrrad-
klima-Tests ernüchternd einhellig beantwortet. 
Auf einer notenskala von eins bis sechs erreichte 
kaum eine der sächsischen Fahrradklima-Test-
Städte eine note besser als 4. Die Führung des 
Radverkehrs im Mischverkehr, knapp überho-
lende Autos und mangelhafte Rad-infrastruktur: 
ein unguter Cocktail, der Menschen eher vom 
Radfahren abschreckt, als es ihnen schmackhaft 
zu machen.
Wir haben uns deshalb die ergebnisse des 
Fahrradklima-Tests näher angesehen. in einem 
interview mit dem stellvertretenden Vorsitzen-
den des ADFC Sachsen gehen wir auf Ursachen-
forschung für das schlechte Fahrradklima in 
Sachsen. Außerdem in diesem Heft: das Fahrrad 
in der Wikipedia, Smartphones im Verkehr und 
Verkehrsregeln die keiner kennt.
Viel Spaß bei der Lektüre des neuen Reflektor-
Magazins wünscht
Konrad Krause
P. S.: Mit dieser Ausgabe werde ich nach 8 Jahren 
die Leitung des Reflektor-Magazins beenden. Ab 
jetzt sind neue ideen, Konzepte und auch neue 
Köpfe gefragt, um das Magazin fortzuführen 
oder in neuem Look & Feel ganz neu zu erfinden. 
interessenten sind gern gesehen, mehr informati-
onen gibt es auf S. 13 in diesem Heft.
Warten auf die Fahrradstadt.
 Foto: Marc van Woudenberg
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führer des ADFC Sachsen.
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Wo stehen wir auf dem Weg zur Fahrradstadt?
Menschen fahren Rad, wenn sie sich sicher fühlen, 
wenn sie mit dem Fahrrad komfortabel und zügig ihre 
Ziele erreichen und das Miteinander im Verkehr 
stimmt. Will man mehr Menschen aufs Rad bringen, 
müssen die subjektiven Erfahrungen, die jeder 
einzelne bei seinen Wegen auf dem Fahrrad macht, zu 
einem Grundprinzip der Verkehrsplanung werden. 
Dieses „Fahrradklima“ zu ergründen und für 
Kommunalpolitiker und Planer transparent zu 
machen, ist Ziel des Fahrradklima-Tests, den der 
ADFC 2016 bundesweit zum siebenten Mal organi-
siert hat. Zwischen September und November 2016 
konnte jeder Radfahrer anhand von 27 Fragen auf 
einer Skala von 1 bis 6 das Fahrradklima in seiner 
Stadt bewerten. Außerdem konnten die Teilnehmer 
des Fahrradklima-Tests in einer Zusatzbefragung drei 
Themenbereiche angeben, die ihnen besonders 
wichtig sind.
Zum Schluss sind deutschlandweit über 120.000 
ausgefüllte Fragebögen beim ADFC eingegangen. 539 
Städte haben die ausreichende Mindestanzahl an 
Teilnehmern erreicht, um statistisch relevante Aussagen 
machen zu können, darunter alle deutschen Städte mit 
mehr als 100.000 Einwohnern. In Sachsen haben es 23 
investiert würde. In Holland liegt der Anteil des 
Fahrrads bereits heute bei 27 Prozent aller zurück-
gelegten Wege, mit weiter steigender Tendenz.
Wenn auch zaghaft, so rücken der „Dieselskandal“ 
und die aufkeimende Diskussion um innerstädtische 
Fahrverbote das Fahrrad stärker in den Fokus von 
Spitzenpolitikern und Verkehrsplanern. Das Beispiel 
der Niederlande verdeutlicht, wie groß die Potenti-
ale der Verkehrsverlagerung weg vom motorisierten 
Verkehr sind: Über 50 Prozent aller mit dem Auto 
zurückgelegten Wege sind kürzer als 5 Kilometer, 
davon ein großer Teil sogar kürzer als 3 Kilometer. 
Dabei erweist sich das Fahrrad nicht nur im Kampf 
gegen Abgase, sondern auch in vielen anderen 
Punkten als Mittel der Wahl. Es entlastet straßen-
lärmgeplagte Anwohner, fördert Bewegung und 
Gesundheit auch der nicht so sportaffinen Bevölke-
rungsteile und hilft, dem innerstädtischen Platzman-
gel beizukommen. Hinzukommt: Preiswerter als 
mit dem Fahrrad lassen sich Verkehr und Mobilität 
sowohl für den Einzelnen als auch aus kameralis-
tischer Perspektive nicht abwickeln.
Trotz aller optimistischen Zukunftsprognosen bleibt 
die Frage, ob dieser Trend auch in der Verkehrs-
planung ankommt? Geht der Umbau unserer Städte 
auf die Bedürfnisse des zunehmenden Radverkehrs 
ein? Wird dem Fahrrad ausreichend Raum gegeben, 
sodass es sich vom Verkehrsmittel zweiter Klasse zu 
einer gleichberechtigten, vielleicht sogar privilegier-
ten Mobilitätsform entwickeln kann?
Städte in die Auswertung geschafft. Zum ersten Mal 
dabei sind 2016 Annaberg-Buchholz, Delitzsch, 
Hoyerswerda, Oschatz, Riesa, Schkeuditz und Taucha.
Neben der eigentlichen Bewertung der 27 Fragen auf 
einer Skala von 1 bis 6 – vom Falschparker auf dem 
Radweg bis zur touristischen Wegweisung – zeigt die 
Zusatzbefragung zum Fahrradklima-Test, ob der 
Ausbau der Radinfrastruktur in die richtige Richtung 
geht und ob die lokale Förderung des Radverkehrs 
tatsächlich Probleme anpackt oder im rein Symbo-
lischen stecken bleibt.
Über die Hälfte der Teilnehmer in Sachsen halten das 
Sicherheitsgefühl für einen besonders wichtigen 
Themenbereich. Konflikte mit motorisierten und zu 
Fuß gehenden Verkehrsteilnehmern, das Radfahren im 
Mischverkehr und das allgemeine Sicherheitsgefühl 
werden als Herausforderungen mit einem besonders 
großen Handlungsbedarf angesehen. Mit einigem 
Abstand folgen die Qualität der Wegeoberflächen (45 
Prozent) und Hindernisse auf Radwegen (37 Prozent).
Viele Spitzenwerte am unteren ende der Skala
Während Leipzig und Chemnitz auf Platz 9 und 14 
der 39 deutschen Städte über 200.000 Einwohner 
kommen, schafft es kaum eine kleinere sächsische 
Stadt über den bundesweiten Durchschnitt. Nur 
Görlitz, Delitzsch und Hoyerswerda erreichen im 
Ranking der 20 sächsischen Städte unter 200.000 
Einwohner einen Platz über dem Bundesdurchschnitt 
(siehe Tabelle).
Mit Spitzenwerten fallen sächsische Städte vor allem 
am unteren Ende der Skala auf: In sieben der 27 
Fragestellungen des Fahrradklima-Tests landen 
sächsische Städte unter 50.000 Einwohner auf dem 
letzten Platz. Besonders hart gehen die Teilnehmer 
des Fahrradklima-Tests mit Limbach-Oberfrohna ins 
Gericht. Die Gemeinde nördlich von Chemnitz hat 
vier dieser sieben letzten Plätze abbekommen und 
landet in der Gesamtwertung unter den 364 Städten 
dieser Größengruppe bundesweit auf dem letzten 
Platz. 
Warten auf die Fahrradstadt.
Der Fahrradklima-Test des ADFC in Sachsen
Von Konrad Krause
Schon seit einigen Jahren erlebt das Fahrrad weltweit 
ein Comeback. Wie verschiedene Verkehrsbefra-
gungen der letzten Jahre zeigen, können sich immer 
mehr Menschen vorstellen, ihr Fahrrad auch für 
Wege im Alltag einzusetzen. An vielen Orten rund 
um die Welt begleiten lokale Bürgerinitiativen, 
interessierte Bürgermeister und eine Vielzahl landes-
weiter Programme diese erfreuliche Entwicklung 
und treiben sie voran. Steigende Verkaufszahlen von 
Fahrrädern sind ein Indiz dafür, dass auch in 
Deutschland die Nachfrage nach einer bewegungs-
aktivierenden Stau-Alternative steigt.
Über 73 Millionen Fahrräder sind inzwischen auf 
deutschen Straßen unterwegs, doch bisher werden 
hierzulande nur etwa 10 Prozent aller Wege mit dem 
Fahrrad zurückgelegt. Dennoch hat sich in den 
letzten Jahren einiges getan: Galt das Fahrrad noch 
zur Jahrtausendwende vielerorts als Fahrzeug für 
arme Leute oder Studenten, die sich kein Auto 
leisten können, liegt muskelgetriebene Mobilität auf 
zwei Rädern inzwischen im Trend. Der durch-
schnittliche Neuwert eines Fahrrads ist von 367 
Euro im Jahr 2007 auf 643 Euro im Jahr 2016 
gestiegen.
Mindestens zwanzig Prozent aller Wege wären mit 
dem Fahrrad möglich, wenn die Flächen in der Stadt 
zugunsten des Umweltverbundes, d.h. der nichtmo-
torisierten Verkehrsträger und des öffentlichen 
Nahverkehrs, neu aufgeteilt würden und darüber 
hinaus in sichere Abstellplätze und Parkhäuser 
An Baustellen sind Radfahrer oft auf sich allein gestellt. Das ist nicht jeder-
manns Sache. Foto: Konrad Krause
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Auch die sächsische Landeshauptstadt, die beim 
Fahrradklima-Test mit der Durchschnittsnote 4 auf 
Platz 25 gerutscht ist, belegt in einer Kategorie den 
bundesweit letzten Platz der 39 Großstädte. Mit Note 
5,2 geben die Teilnehmer des Fahrradklima-Tests dem 
Radwege-Winterdienst in Dresden die rote Laterne. 
Während woanders Radwege-Winterdienstnetze 
entstehen, schiebt der Dresdner Winterdienst den 
Schnee auf die Radfahrstreifen der Stadt.
Ein erster Platz des Fahrradklima-Tests geht aber auch 
nach Sachsen: Leipzig kann in der Gruppe der Städte 
über 200.000 Einwohner die bundesweit beste 
Bewertung in der Kategorie sichere Fahrradabstellan-
lagen heimholen. Zwar hat Leipzig noch keine 
Radstation am Hauptbahnhof, doch wurden bei den 
Straßenbauprojekten der letzten Jahre konsequent 
Fahrradbügel aufgestellt. Die „Leipziger Bügel“ sind 
inzwischen in allen denkbaren Ecken im Stadtgebiet 
anzutreffen.
Einbahnstraßen sind ein weit verbreitetes Fahrrad-
Hindernis. Die Öffnung von Einbahnstraßen für 
Radfahrer ist in manchen Orten durch den Druck des 
ADFC bereits vorangekommen. Das macht sich in 
einer verbesserten Bewertung von Bautzen, Chem-
nitz, Görlitz und Freiberg bemerkbar. 
Besonders eindrücklich ist das Bautzner Beispiel: 
Nachdem die Stadtverwaltung im Frühjahr 2016 22 
Einbahnstraßen für den Radverkehr geöffnet hatte, 
rutschte Bautzen bei der Fragestellung „Freigabe von 
Einbahnstraßen“ von Note 4,6 auf eine 2,3.
Lösungsansätze und Forderungen des ADFC Sachsen
Unter den 13 deutschen Flächenländern belegt 
Sachsen bezüglich der Radverkehrsfreundlichkeit den 
vorletzten Platz. Das macht sich nicht nur in den 
Ergebnissen des Fahrradklima-Tests bemerkbar. 
Unmut über lückenhafte Radrouten, unsichere Wege 
und holprige Oberflächen ist an vielen Stellen 
auszumachen. An vielen Orten im Freistaat engagie-
ren sich Bürgerinitiativen, teils schon über viele Jahre, 
für einen Radweg an der Staatsstraße, um leichter 
zum Nachbarort zu gelangen. In nur fünf Jahren 
konnte der ADFC Sachsen die Zahl seiner Mitglieder 
verdoppeln: Auch das lässt sich auf die überall im 
Land anzutreffenden Mängel und Lücken der 
Radinfrastruktur zurückführen. Immer mehr 
Menschen in Sachsen wollen statt weiterer Verspre-
chen des sächsischen Verkehrsministers Martin Dulig 
und anderer Verkehrspolitiker endlich eine sichere 
Radwegverbindung zum Nachbarort oder den seit 
Jahren fälligen verkehrssicheren Umbau einer 
Gefahrenkreuzung.
Neben politischem Engagement fehlt vielen Kommu-
nen auch das fachliche Know-how und eine über die 
Bereitstellung von Fördermitteln hinausgehende 
Unterstützung durch den Freistaat. Die Folge: 
Bereitgestellte Mittel für die kommunale Radver-
kehrsförderung verfallen seit Jahren in Größen- 
ordnungen.
Nicht zufällig belegen die Mehrzahl der vorderen 
Plätze des Fahrradklima-Tests Städte in Nordrhein-
Westfalen, wo die Arbeitsgemeinschaft fahrradfreund-
licher Städte (AGFS) seit über 25 Jahren die kommu-
nale Radverkehrsförderung koordiniert und ihre 
Mitglieder vor Ort mit Know-how, Fortbildungen 
und gemeinsamen Aktionen unterstützt. Eine solche 
Vernetzung würde auch den sächsischen Kommunen 
weiterhelfen. Deshalb hat sich die sächsische Staatsre-
gierung im Koalitionsvertrag 2014 darauf verständigt, 
auch in Sachsen die Gründung und die Arbeit einer 
Rolf Leonhardt ist im ADFC-Landesvorstand für 
Verkehrspolitik zuständig. Wir haben mit ihm 
über den aktuellen Stand der sächsischen Rad-
verkehrspolitik gesprochen.
Reflektor: Sachsen schneidet mit Platz 12 von 13 
deutschen Flächenländern beim Fahrradklima-Test 
eher mittelmäßig ab. Ist diese Stagnation eine 
Überraschung?
Rolf Leonhardt: Nicht wirklich, denn es hat 
sich in letzter Zeit relativ wenig getan. Und 
was noch viel wichtiger ist: Es ist auch 
keine richtige Aussicht da, dass sich etwas 
Entscheidendes tun wird. Da waren die 
Hoffnungen zum Beginn der Legislaturpe-
riode schon ganz andere, als das, was jetzt 
aktuell läuft.
     Nun hört man von Seiten des Landes immer 
mal wieder „die Kommunen müssten einfach mal 
anfangen, Fördermittel zu beantragen und dann 
loszulegen.“ Ist Radverkehrsförderung allein eine 
Sache der Kommunen? Hängt die im Fahrrad-
klima-Test zu erkennende Stagnation allein an 
den Kommunen?
RL: Natürlich spielen die Strukturen in den 
Kommunen eine große Rolle, das ist völlig 
klar. Aber wir bekommen aus den Kom-
munen gerade jetzt positive Signale. 
Leipzig ist zum Beispiel schon immer bei 
Fahrradinfrastruktur vorneweg gewesen. Es 
gibt zum Beispiel auch ein klares Bekennt-
nis des Oberbürgermeisters zum Radver-
kehr von diesem Sommer. Auch in 
Dresden wird richtig losgelegt, es werden 
zum Beispiel neue Stellen geschaffen und 
die Stadtverwaltung tut dort auch jetzt 
schon viel. Aber auch in den kleinen 
Kommunen, ob jetzt Radebeul oder 
Auerbach im Vogtland, da ist eindeutig zu 
erkennen, die Kommunen wollen etwas 
tun. Es hängt aus meiner Sicht derzeit ganz 
eindeutig am Land. Die Förderstrukturen 
klappen nicht. Die Prioritätensetzungen 
beim Radverkehr, die vom Landtag und 
dem Minister vorgegeben ist, werden nicht 
umgesetzt vom Ministerium und der 
Verwaltung.
     Was könnte die Landesebene da jetzt konkret 
tun?
RL: Das A und O ist das fehlende Personal. 
Sachsen ist nach unserem Gefühl das 
einzige Bundesland, wo gedacht wird, dass 
man den Radverkehr ohne Personal 
voranbringen kann. In anderen Bundes-
ländern gibt es längst schon Referate für 
Nahmobilität, Referate, wo sich um den 
Radverkehr gekümmert wird und auch um 
den Fußverkehr. Da sieht es in Sachsen 
ganz schlecht aus. Und wenn man dann ins 
Detail geht, dann sieht man, dass es in 
Sachsen nach unserem Wissen zwei Leute 
gibt, die sich ausschließlich mit Radverkehr 
beschäftigen. Das ist viel zu wenig im 
Vergleich mit anderen Bundesländern. 
Die andere Seite ist die Frage: Was sollen 
dann diese Leute machen? Die Richtlinie, 
nach der die Kommunen gefördert werden, 
ist ganz schlecht formuliert und es stellt 
sich nach drei Jahren heraus, dass der 
Alltagsradverkehr so gut wie nicht 
gefördert wird und wir bekommen 
zahlreiche Klagen aus Kommunen, dass die 
Förderung schlecht läuft.
     Nun hat ja Minister Dulig im Sommer vor 
dem Landtag eine Fachregierungserklärung 
abgegeben. Dabei hat er betont, dass beim 
Radverkehr Nachholbedarf besteht und klar 
gesagt, dass er sich für den Radverkehr einsetzen 
möchte und mehr Personal zur Verfügung stellen 
wird. Alles heiße Luft?
RL: Über solche Aussagen freuen wir uns 
natürlich, genau wie über die eindeutigen 
Aussagen im aktuellen Koalitionsvertrag 
von CDU und SPD, wo für den Radver-
kehr viel mehr getan werden sollte. Auch 
der Landtag hat seine Hausaufgaben 
gemacht, mehr Geld eingestellt und Ziele 
formuliert. Trotzdem: Wenn nichts passiert 
und die Verhältnisse eher schlechter 
werden auf manchen Gebieten, dann ist 
schon auch der Minister verantwortlich. 
Wer dann nun in seinem Ministerium die 
Dinge hintertreibt oder ob nur der alte 
Schlendrian weiterläuft: Das einzuschätzen 
ist nicht unsere Sache, der Minister ist 
verantwortlich und muss hier durchgrei-
fen. Von den Personalankündigungen ist 
letztlich nichts umgesetzt worden. Es 
wurden in den Landesbauämtern die 
Stellen stark aufgestockt, es gab fast 10% 
mehr Personal. Aber für den Radverkehr ist 
unseres Wissens keine einzige neue Stelle 
entstanden.
     Nun hatten wir ja am Anfang schon über die 
Kommunen gesprochen. Im Koalitionsvertrag 
haben sich CDU und SPD geeinigt, dass das 
Land die Kommunen bei der Gründung einer  
Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Städte 
unterstützen will. So etwas gibt es in vielen 
anderen Bundesländern schon. Wäre das ein 
wichtiger Schritt?
RL: Diese Arbeitsgemeinschaften haben sich 
in anderen Bundesländern sehr bewährt 
und wir hatten gerade mit dem ADFC 
Bayern den Austausch, die das auch noch 
nicht so sehr lange haben. Und die sagen, 
dass das der große Durchbruch war für die 
kommunale Radverkehrsförderung. Denn 
der Austausch derjenigen, die willig sind 
und etwas voranbringen wollen ist ganz 
wichtig. Deswegen ist das ein ganz 
wichtiges Instrument. Seit Jahren ist das 
das Ziel der Staatsregierung, im Koalitions-
vertrag wird es nochmal betont. Passiert ist 
nichts. Woran liegt es? Es ist keiner da, der 
sich drum kümmert. Das Personal fehlt.
     Was macht der ADFC auf Landesebene, dass 
es beim Radverkehr vorangeht und man aus 
dieser Stagnation herauskommt?
RL: Wir haben lange stillgehalten, das muss 
man auch mal selbstkritisch zugeben. Denn 
die Ankündigungen waren gut: Die 
Finanzen wurden aufgestockt, vom 
Minister kamen positive Signale, der 
Koalitionsvertrag ist gut, wir kriegen auch 
aus den einzelnen Fraktionen des Landtags 
positive Rückmeldungen zum Radverkehr. 
Weil aber jetzt im letzten Drittel der 
Legislaturperiode bisher immer noch 
nichts passiert ist und auch nicht absehbar 
„Der Minister ist verantwortlich“
Rolf Leonhardt
ist, dass etwas passiert, drücken wir jetzt 
auch langsam auf die Tube und kritisieren 
diesen Stillstand stärker.
Wir führen viele Gespräche mit Akteuren 
vor Ort, mit Landtagsabgeordneten, mit 
den Akteuren in den Kommunen, zum 
Beispiel mit dem Baubürgermeister in 
Dresden, der Stadtverwaltung in Leipzig, 
auch mit kleineren Kommunen und 
versuchen uns eine Übersicht zu schaffen, 
wo es klemmt. Und überall sind die 
Probleme die gleichen: Die Förderung 
funktioniert nicht für den Alltags- 
radverkehr.
     Was können denn Akteure vor Ort tun, wenn 
sie vor Ort etwas für den Radverkehr machen 
wollen? Gibt es da ausreichend Graswurzel-
Initiativen oder ADFC-Aktive, oder ist es ein 
Problem, dass der ADFC vor allem in den 
Großstädten Dresden und Leipzig stattfindet?
RL: Wir haben schon den Eindruck, dass es 
viele Initiativen gibt vor Ort, wo die 
Probleme wirklich groß sind, wenn zum 
Beispiel ein Radweg zur Schule fehlt. 
Gerade gab es eine große Demo bei 
Mügeln, wo eine neue Straße gebaut 
worden ist und der Radweg schlichtweg 
fehlt, der aber wichtig wäre als Schulweg. 
Diese Graswurzelaktivitäten sind ganz 
wichtig. Es gibt viele Bürgerinitiativen, die 
sich vor Ort kümmern und viel erreicht 
haben und Druck machen. Es gibt 
natürlich nicht nur in den großen Städten 
die ADFC-Ortsgruppen, sondern auch in 
kleineren Kommunen. Auch die bringen 
viel voran und sind ganz wichtig. Deswe-
gen freuen wir uns über jeden, der 
mitmacht. Wir als Landesvorstand können 
natürlich nicht das ganze Land überblicken. 
Deswegen ist es wichtig, dass Leute vor Ort 
Druck machen und sich vernetzen und 
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solchen Arbeitsgemeinschaft zu unterstützen. Die 
letzten Jahre hat sie sich diesem Ziel jedoch nicht 
übertrieben schnell angenähert. Ganz im Gegenteil: 
Eine Initiative zur Gründung einer sächsischen AGFS 
wurde vom Ministerium abgelehnt. Seitdem dümpelt 
das Thema vor sich hin. Im Vorstand des ADFC 
Sachsen gibt es darum Überlegungen, die Gründung 
der AGFS selbst in die Hand zu nehmen. Sie wäre ein 
wichtiger Schlüssel, damit es mit der kommunalen 
Rad-Förderung in Sachsen vorwärts geht.
Auch beim Neubau von Verkehrsinfrastruktur muss 
die Verkehrssicherheit oberste Priorität bekommen. 
Deshalb drängt der ADFC Sachsen darauf, dass der 
Freistaat Fördermittel nur noch für Verkehrsprojekte 
bereitstellt, die modernen, fahrradfreundlichen 
Planungsstandards entsprechen. Dafür soll die 
Sächsische Staatsregierung die Empfehlungen für 
Radverkehrsanlagen (ERA) als verbindliche Planungs-
grundlage einführen, so wie das in anderen Bundes-
ländern bereits vor Jahren geschehen ist.
Daneben ist auf kommunaler und auf Landesebene 
eine erheblich bessere finanzielle Ausstattung der 
Radverkehrsetats vonnöten, um Unfallschwerpunkte 
entschärfen und die unzähligen Lücken im Radver-
kehrsnetz endlich schließen zu können. Aktuell 
beträgt der Anteil der für den Radverkehr vorgese-
henen Mittel im Verkehrshaushalt des Freistaats 
Sachsen weniger als 2 Prozent. Der ADFC möchte 
den Anteil der in Sachsen mit dem Rad zurück- 
gelegten Wege bis 2025 verdoppeln. Für den Ausbau 
des SachsenNetzRad, die Errichtung von 25 Radstati-
onen an Bahnhöfen und den Bau von Radwegen an 
Staatsstraßen ist deshalb eine Aufstockung der 
Radverkehrsmittel auf Landesebene auf 20 Mio. Euro 
pro Jahr nötig. Zusätzlich fordert der ADFC 10 Mio. 
Euro jährlich für ein Sofortprogramm zur Entschär-
fung von Unfallschwerpunkten.
Nimmt man die Ergebnisse des ADFC-Klimatests 
zusammen, zeigt sich am Beispiel Sachsens, dass 
Wunsch und Realität oft noch weit auseinander- 
klaffen. Trotz zunehmender Bedeutung des Fahrrads 
in der öffentlichen Wahrnehmung besteht an etlichen 
Stellen noch Handlungsbedarf. Besonders die 
kleineren Städte in Sachsen sind oft geprägt von 
veralteter Fahrrad-Infrastruktur und beachten die 
Interessen von Radfahrern nur wenig. Vor diesem 
Hintergrund erweist sich die Gründung einer AGFS 
als eine der dringlichsten Aufgaben in der sächsischen 
Verkehrspolitik. Denn Probleme, wie sie sich in 
Limbach-Oberfrohna zeigen, können nur strukturell 
und in kooperativer Weise angegangen werden.
Auch bei den sächsischen Großstädten gibt es derzeit 
keinen Anlass, sich auszuruhen. Trotz einiger Erfolge 
sind auch dort Baustellen auszumachen, die – Stich-
wort Radwege-Winterdienst – bisweilen den Eindruck 
erwecken, dass beim Engagement für die Sicherheit 
der Radfahrenden noch viel Luft nach oben ist. Dies 
gilt leider und vor allem für die sächsische Landes-
hauptstadt. 
Eines hat die Studie wie im Falle Bautzens aber auch 
gezeigt: Wenn ein gewisses Maß an Problembewusst-
sein bei den städtischen Planern auf den kontinuier-
lichen Einsatz von Fahrrad-Aktivisten und deren auf 
Probleme hinweisende Öffentlichkeitsarbeit trifft, 
kann dies zu einer fruchtbaren Zusammenarbeit und 
relativ schnell zu guten Ergebnissen führen. Der 
Fahrradklima-Test des ADFC hat schon in so mancher 
Stadt den Impuls zum Beginn einer konsequenten 
Förderung des Radverkehrs gegeben.
in eigeneR SACHe
Der „Leipziger Bügel“ hat der Messestadt den ersten Platz in der Kategorie 
„sicheres Fahrradparken“ gebracht.                                       Foto: Konrad Krause
Bautzen punktet mit einer Vielzahl geöffneter einbahnstraßen. 
Foto: Peter Stürzner
Der Reflektor macht Pause! Hoffentlich nicht lange...
Acht Jahre ist es her. Damals, 2010, hat sich zum 
ersten Mal ein kleiner Haufen schriftaffiner Fahrrad-
liebhaber getroffen, um in der Nachfolge des 
„Radreport“ ein neues sächsisches Fahrrad-Magazin 
auf den Weg zu bringen. Die Idee war ein Heft, das 
verschiedene Themen aus den Bereichen Radver-
kehrspolitik, Fahrradkultur und Mobilität mit Blick 
auf die Situation in Sachsen aufgreift, diskutiert und 
bespricht. 
Inzwischen sind 27 Ausgaben erschienen, mit 
verschiedensten Schwerpunkten. Ob Lastenräder, 
Fahrradabteile im Zug, Fahrradschlösser, Ver- 
sicherungen, vereiste Radwege, Helme, Fahrrad-
Klimatests, Radtourismus, Fahrrad-Clubs im  
19. Jahrhundert oder imposante Radprojekte aus der 
ganzen Welt: Stets war eine Portion Herzblut und eine 
Menge Optimismus dabei, dass all das, was woanders 
mit dem Rad gut funktioniert, eigentlich auch 
zuhause in Sachsen gehen müsste.
Die vielen dankbaren und kritischen Leserbriefe 
haben uns gezeigt, dass der Reflektor tatsächlich und 
gerne gelesen wird. Das hat uns als Redaktion stark 
motiviert. Auch die Redaktionsarbeit hat immer 
wieder Lust gemacht, am Reflektor mitzuarbeiten. 
Pro Ausgabe ein bis zwei Treffen, im Büro des ADFC 
in Dresden, nicht selten aber auch in einer der 
zahlreichen Schankwirtschaften Dresdens. Dort ging 
es dann kurz und knackig oder auch bis in die Nacht 
hinein zur Sache. Der Standardsatz zu Beginn: „Wir 
müssen Dampf machen. In sechs Wochen ist Redakti-
onsschluss.“ Immer wieder die spannende Frage: Wer 
übernimmt das Titelthema? Welche Themen passen 
außerdem noch rein? Was haben uns die einzelnen 
Ortsgruppen geschickt? Wer redigiert später welche 
Texte? Wie viel Zeit bleibt noch für‘s Layout?
Denn ein Fahrrad-Magazin machen bedeutet ja nicht 
nur Texten. Dazu gehören auch fitte Layouter wie 
Antje, Ronny, Ines oder Susanne, die in unzähligen 
Nachtschichten dafür gesorgt haben, dass die Leser 
nicht in einer Bleiwüste ersticken, sondern ein Heft 
vor sich haben, das dem Auge schmeichelt.
Bis zur Layoutphase muss freilich erstmal recherchiert 
und überlegt werden, lose Ideen und Satz-Schnipsel 
müssen peu à peu zu einem Text zusammenfinden. 
Häufig schreiben zwei Leute gleichzeitig an einem 
Text, das nimmt die Angst vor dem leeren Blatt. Ab 
und zu ging es nachmittags mit Fotoapparat auf die 
Straße, um schöne Bilder zu knipsen. Dann wurde 
redigiert. Und einige Wochen später hielt man 
plötzlich ein fertiges Reflektor-Heft in den Händen. 
Cool! Schnell die letzte Seite lesen. Was wohl Felix 
Radler zu sagen hat…?
Viele eifrige Leute haben seit 2010 am Reflektor 
mitgearbeitet. Das Team-Karussell hat sich einige 
Male gedreht. Neue Leute sind auf-, andere sind 
abgesprungen. Der übliche Lauf der Dinge eben. In 
letzter Zeit ist dieses Karussell jedoch spürbar leerer 
geworden. Deswegen legt der Reflektor jetzt erstmal 
eine Pause ein. Denn selbst die leidenschaftlichste 
Redaktion muss irgendwann einsehen, dass wenige 
ehrenamtliche Schultern nur schwer ein Fahrradma-
gazin stemmen können. 
Das soll jedoch keineswegs als Nachruf verstanden 
werden, sondern als Aufruf. Denn eigentlich braucht 
es nur eine kritische Masse an Leuten, die Lust haben 
am Schreiben, am gemeinsamen Austausch über 
Radverkehr, die verkehrspolitisch interessiert sind 
oder ein waches Auge haben für die aktuellen 
Fahrrad-Trends, damit es weitergehen kann. In diesem 
Sinne: Freiwillige vor!
Die Redaktion
Wer sich zutraut, mit eigenen 
Ideen Mobilität, Verkehrspolitik 
und Fahrradkultur mit einem 
sächsischen Fokus in die 
Öffentlichkeit zu verhelfen, ist 
herzlich eingeladen, mit eige-
nem Konzept und neuen Ideen 
durchzustarten. Der Job bietet 
die Möglichkeit, sich kreativ zu 
entfalten, spannende Themen 
zu entdecken und sich selbst 
zu verwirklichen, ist aber, 
wie nahezu alles im ADFC 










Anteil ADFC-Mitglieder 18 %
Frauenanteil 39 %
Bewertete Städte bundesweit 539
Bewertete Städte in Sachsen 23
Der Fahrradklima-Test in zahlen
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DReSDenProzess um tödlichen Radfahrunfall –  
die Kreuzung war „schuld“
Alle Warnungen halfen nichts. Der ADFC hatte die 
Straßenverkehrsbehörde auf die Gefahrenstelle an 
der Kreuzung Bautzner-/Rothenburger Straße 
hingewiesen und dringend eine bauliche Verände-
rung verlangt. Als das nichts brachte, auch den 
Amtsleiter des Straßen- und Tiefbauamts, schließ-
lich sogar den Baubürgermeister. Es musste erst eine 
junge Radfahrerin ums Leben kommen, bis diese 
offensichtliche Gefahrenstelle später dann entschärft 
wurde. Am 8. August 2017, auf den Tag genau 
anderthalb Jahre nach dem schrecklichen Gesche-
hen, das ein Leben auslöschte, musste sich wegen 
dieses Unfalls der Betonmischerfahrer Steffen K. 
vor dem Amtsgericht Dresden wegen fahrlässiger 
Tötung verantworten.
Aus der Beratung des Gerichts mit Aussagen von 
drei Zeugen und einem Gutachter ergab sich 
folgendes Bild: Hinter einem Personenwagen fuhr 
der Laster an zweiter Stelle auf die Kreuzung 
Bautzner-/Rothenburger Straße Richtung Albert-
platz. Daneben fuhren drei Radfahrer vom Radfahr-
streifen der Bautzner Straße in die für Radfahrer 
unmarkierte Kreuzung. Der erste der Radfahrer bog 
nach rechts ab zur Fußgängerfurt, ebenso der dritte. 
Die Verunglückte – eine versierte Radfahrerin – fuhr 
auf die enge gemeinsame Fahrspur für Auto und 
Rad nach der Kreuzung zu (entlang einer weißen 
Bodenmarkierung mit Unterbrechungen). Auf 
Höhe des beginnenden Bordsteins kollidierte ihr 
Lenker mit dem vorderen Radkasten des Lasters. Sie 
stürzte über den Lenker, fiel nach links, die Hinter-
räder des Lkw überrollten sie. Die erst 26-jährige 
Radfahrerin erlag ihren Verletzungen noch an der 
Unfallstelle.
Bei der Befragung des Angeklagten beteuerte er, 
keine Radfahrer wahrgenommen zu haben. In der 
hohen Fahrerkabine lag sein Fokus voll auf der mit 
3,05 m für Laster schmalen Fahrspur. In der 
Bewertung der Zeugenaussagen und des Gutachtens 
kamen Staatsanwalt und Richter überein, dass nicht 
sicher zu belegen ist, ob die Radfahrerin vor oder 
neben dem Lkw fuhr und der Fahrer sie gesehen 
haben könnte. Abwägend beschloss das Gericht auf 
Antrag der Verteidigung, das Verfahren gegen  
Steffen K. einzustellen, bei einer Geldauflage  
von 1.500 Euro. In der Beschlussbegründung  
führte Richter Ulrich Stein aus, dass des Angeklag-
ten Verschulden „im untersten Bereich“ liege. 
Übereinstimmend befanden alle Prozessbeteiligten, 
dass die „Kreuzung eine Katastrophe ist oder war“, 
was ganz erheblich zum Unglück beigetragen habe. 
Die für dieses gefährliche Stück Infrastruktur 
wesentlich Verantwortlichen in der Dresdner 
Stadtverwaltung sind für ihr Fehlverhalten bisher 
nicht zur Rechenschaft gezogen worden. Dem 
ADFC steht leider – etwa im Unterschied zu 
Umweltverbänden – die Möglichkeit einer Ver-
bandsklage nicht offen.
Peter Bäumler
Die „Chronik des Behördenversagens“ an der Kreuzung  
Bautzner-/Rothenburger Straße finden Sie auf  
www.adfc-dresden.de/2151
Termine
DReSDen ADFC-Umfrage „Mit dem Rad zur Schule“
sinnvollen Bewegungsbedürfnis der Kinder wenig 
zuträglich ist. Und nicht zuletzt steht auch die 
Lebensqualität in der Stadt mit mehr Autos nicht auf 
der Gewinnerseite.
Deshalb startet der ADFC die Umfrage „Mit dem 
Rad zur Schule“. Neben einer Bestandsaufnahme ist 
das Ziel der Umfrage, den Schulweg mit dem Rad 
attraktiver zu machen und die Aufmerksamkeit bei 
den Verantwortlichen in Kommunalpolitik und 
Stadtverwaltung auf das Thema zu lenken. 
Die Situation ist überall anders: An manchen 
Schulen werden Eltern ermuntert, ihre Kinder mit 
dem Rad zur Schule fahren zu lassen. An anderen 
wird der Schulweg mit dem Rad komplett verboten. 
Auch die Ausstattung mit Fahrradständern ist je nach 
Schule sehr unterschiedlich. 
Eigentlich ist der Schulweg für Grundschulkinder 
meistens kurz genug, um ihn zu Fuß oder mit dem 
Rad zurückzulegen. Trotzdem bringen viele Eltern 
ihre Kinder noch mit dem Auto zur Schule. Die 
Gründe sind verschiedene: Sicherheitsbedürfnis, 
Zeitdruck oder Bequemlichkeit. Dabei bleibt 
abzuwägen, ob diese Gründe in einem Verhältnis 
stehen zu den Nachteilen, die das Chauffieren der 
Kinder mit sich bringt. Denn insgesamt macht jeder 
zusätzliche Autoverkehr Schulwege unsicherer. 
Hinzu kommt, dass das Im-Auto-Sitzen dem 
natürlichen und gerade vor der Schulstunde sehr 
ADFC Dresden e.V. 
Bischofsweg 38 
01099 Dresden
Tel.: 0351-501 39 15 






Mo 10 – 15 Uhr 
Mi  15 – 19 Uhr
Kontakt
Die Kreuzung Bautzner-/Rothenburger Straße. Vorn im Bild der unmittelbar vor der Kreuzung 
auslaufende Radfahrstreifen. Dieser suggerierte Radfahrern bis november 2016, dass sie 
sicher über die Kreuzung kommen. erst auf massiven Druck des ADFC wurde die Kreuzung 
inzwischen umgebaut.                                                                     Foto: Konrad Krause
Sie haben ein Kind an einer Dresdner Schule oder können 
z.B. aus der Perspektive eines Lehrers Auskunft geben? 
Bitte helfen Sie uns bei unserer Bestandsaufnahme  
zum Thema „Mit dem Rad zur Schule“:  
www.soscisurvey.de/ADFC-Dresden-MdRzS.
Regelmäßig:
 Öffentliche Vorstandssitzung: in der Regel 1. Mittwoch im Monat, 19:00 
Uhr, ADFC-Laden (bitte für genauen Termin in der Geschäftsstelle 
melden)
 AG Verkehr: in der Regel am 1. Dienstag im Monat, 19:30 Uhr, 
ADFC-Laden (bitte für genauen Termin in der Geschäftsstelle melden)
 AG Lastenrad einmal im Monat 19:00 Uhr, ADFC Laden (bitte für 
genauen Termin in der Geschäftsstelle melden)
 Critical Mass: letzter Freitag im Monat, 18:30 Uhr an der Skaterbahn 
Lingnerallee
einzeltermine:
 Abendradlertreff mit Buchvorstellung „Gebrauchsanweisung 
Fahrradfahren“: 8. und 15. November 2017, 19:00 Uhr, 
ADFC-Laden
 Reisevortrag „(K)Ein Velodram Europa“ Theresa Hauff – Edinburgh 
hin und zurück. Nicht nur Kilometer und Fotos – sondern was uns 
dazwischen bewegt. 30. November 2017, 19:00 Uhr, Kunstraum 
Schützenplatz 1
 Mitgliederversammlung 7. Februar 2018, 19:00 Uhr, Kunstraum 
Schützenplatz 1
Weitere Termine und 
Radtouren finden Sie auf 
www.adfc-dresden.de/termine.
Mit dem Rad ins 
Verkehrsmuseum
Anlässlich des 200-jährigen Fahrradjubiläums zeigt 
das Verkehrsmuseum Dresden vom 30. September 
2017 bis zum 18. März 2018 eine Sonderausstellung 
zum Thema Fahrrad. Unter dem Titel „Ich.Fahr.Rad.“ 
werden Fahrräder und deren Geschichten vorgestellt. 
Vom Kinderrad zum Alltagsrad, über das BMX-Bike, 
Mountainbike und Rennrad als Sportgeräte, dem 
beruflich genutzten Fahrrad der Polizeistaffel bis hin 
zu „Frieda“, dem kostenlosen Leihlastenrad des 
ADFC, bietet sich dem Besucher ein breites Spektrum 
an zweirädriger Mobilität aus Dresden und Umge-
bung.
Ziel der Ausstellung ist es, unterschiedliche Anwen-
dungsbereiche des Fahrrads auszuleuchten und die 
Rolle das Fahrrads für die Menschen in der Gegen-
wart zu präsentieren. Auf diese Weise wird dem 
Besucher auch die vielfältige und stark vertretene 
Fahrradszene der Stadt Dresden näher gebracht. In 
Interviews, die der Besucher an Touchscreens ansehen 
kann, erzählen verschiedenste Menschen ihre 
persönlichen Fahrradgeschichten. 
Die unterschiedlichen Eigenschaften der Exponate, 
beispielsweise das Fahrgefühl bei einem Cruiser und 
einem Rennrad, lassen sich auf einem angelegten 
Rundparcours „erfahren“. Daneben erwarten die 
Besucher Mitmach-Stationen, wo jeder einmal so 
richtig in die Pedale treten kann. Apropos 200 Jahre 
Fahrrad: Im Jahr 2018 jährt sich die Einweihung des 
ersten Radwegs Deutschlands zum 120. Mal. 
Verkehrsmuseum Dresden,  
30. September 2017 –  
18. März 2018. 
Geöffnet Dienstag – Sonntag, 
10 – 18:00 Uhr
Eintritt: 9 Euro/4 Euro
ich.Fahr.Rad
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Sa, 2.12.2017, 10 Uhr
TU Dresden, Hörsaalzentrum, Bergstr. 64
Klima kennt keine Grenzen
         11. Sächsischer Klimakongress
  
Themen: 
Neue Allianzen in Zeiten nationaler Abschottung 
Klimaschutz im Föderalismus +++ IT-Sicherheit von Strom- und Gasnetzen 
+++ GRÜNER Mobilpass statt Tarifdschungel +++ Leben ohne Plastikmüll +++ 
Wirksamkeit kommunaler Klima- und Energieprogramme
DReSDen 
Seit 23. März hat Dresden erstmals ein Radverkehrs-
konzept für die Gesamtstadt. Nachdem der Stadtrat in 
Zusammenarbeit mit dem ADFC bereits 2005 die 
Verwaltung mit der Erarbeitung eines solchen 
Konzepts beauftragt hatte, vergingen zwölf Jahre, bis 
die Verwaltung das Konzept nun endlich zum 
Beschluss vorlegen konnte. Von den über 450 
Maßnahmen sind die ersten bereits realisiert, weitere 
werden 2018 folgen.
erste Projekte bereits erledigt 
Schon im August 2016 wurde nördlich der S-Bahn-
Linie eine Querung über die Hansastraße eingerichtet, 
die den autoarmen Schulweg zwischen Hechtviertel 
und Pestalozzigymnasium sicher macht.
Im Mai 2017 wurde Maßnahme 909 umgesetzt, eine 
wichtige Verbindungsrampe zwischen dem Elberad-
weg und dem höher gelegenen Käthe-Kollwitz-Ufer 
östlich der Albertbrücke. Dadurch existiert nun eine 
komfortable Verbindung zwischen der stark frequen-
tierten Albertbrücke und dem Elberadweg.
Auch über die Winterbergstraße führt eine Hauptrou-
te des Radverkehrs. Dort wurde der bisher vierstrei-
fige Straßenquerschnitt auf knapp einem Kilometer 
im Juni 2017 zugunsten von Schutzstreifen verändert, 
der Autoverkehr läuft stattdessen über eine überbreite 
Spur. Was für Politiker von CDU und FDP Anlass für 
Proteste war, ist aus unserer Sicht eine pragmatische 
Zwischenlösung, bis diese Hauptroute eine ihrer 
Bedeutung angemessene vollwertige Radverkehrs-
infrastruktur erhält.
Seit April 2017 wird die Augustusbrücke saniert. 
Dabei wird die Brücke mit ebenen und denkmal-
gerechten Radfahrstreifen ausgestattet. Die im 
Radverkehrskonzept als Maßnahme 49 gelisteten 
Bauarbeiten sollen 2019 fertig sein. Hinter der 
Maßnahmenummer 927 verbirgt sich die Anpassung 
der Wegeführung an der Kreuzung Anton-/Leipziger 
Straße. Diese wurde im Juli 2017 teilweise verbessert. 
Eine weitergehende Umplanung der Antonstraße, die 
auch Teil des Radverkehrskonzepts ist, steht bislang 
noch aus.
Weitere Projekte in den Startlöchern
Noch 2017 soll der erste Teilabschnitt des Körnerwegs 
saniert werden. Dieser Abschnitt des Elberadwegs 
geriet zu einem Never-ending-Pingpong zwischen 
Kommunalpolitik, Tiefbauamt und Denkmalschutz. 
Wann die restlichen ca. 600 Meter saniert werden, ist 
derzeit unklar. Mehrere Projekte zielen auf eine 
Verbesserung der Fahrbahnoberfläche im Straßenne-
bennetz ab. Bis voraussichtlich Januar 2018 wird das 
Großpflaster der Martin-Luther-Straße gegen Asphalt 
getauscht, ebenso wird ein Teil der Louisenstraße 
instandgesetzt. 
Langsam aber sicher. Dresdner Radverkehrs- 
konzept kommt in die Gänge
Zur Verbindung von Glacis- und Alaunstraße plant 
die Stadt im 3. Quartal 2018 eine Radverkehrs- 
querung über die Bautzner Straße auszubauen. 
Schon heute queren mehrere tausend Radfahrer 
jeden Tag an dieser Stelle, bisher ohne jegliche 
sichere Verkehrsführung. Eine weitere fehlende 
Querung des 26er Rings plant die Stadt im 2. Quartal 
2018 zwischen der Ziegelstraße und der Elsässer 
Straße, quer über den Güntzplatz.
Im Herbst nächsten Jahres wird die Stadtverwaltung 
die knapp 600 Meter lange Strecke der Albertstraße 
anpacken. Zwischen Albertplatz und Carolaplatz, wo 
Radfahrer heute in der einen Richtung durch 
parkende Autos und in der anderen zwischen 
Fußgängern und einem Haltestellenhäuschen geführt 
werden, werden ab dem dritten Quartal 2018 
Radfahrstreifen markiert. Die Planungen hatte der 
ADFC 2010 mit einer Petition an den Stadtrat 
angestoßen.
Voraussichtlich wird auch Maßnahme 511 im Jahr 
2018 begonnen werden, der Ausbau des rechts-
elbischen Trampelpfads zwischen der Autobahn-
brücke und Altkaditz zu einem neuen 900 Meter 
langen asphaltierten Abschnitt des Elberadwegs. 
An die Arbeit!
Als Rad-Lobbyisten in Dresden haben wir immer 
wieder die Erfahrung gemacht, dass die schönsten 
Konzepte zu nichts führen, wenn Personal fehlt, das 
sie in die Tat umsetzt. Deshalb hat sich der ADFC im 
Herbst 2016 in die Haushaltsverhandlungen des 
Stadtrats eingebracht und bei der rot-grün-roten 
Mehrheit erfolgreich darum geworben, zusätzliche 
Planerstellen für Radverkehrsbelange zu schaffen.
Im Sommer 2017 lief daraufhin die Ausschreibung 
für sieben neue Stellen für die Radverkehrsplanung. 
Die neuen städtischen Fachplaner werden ihren 
Dienst im Stadtplanungsamt und im Straßen- und 
Tiefbauamt Anfang 2018 aufnehmen. Mit dem 
Radverkehrskonzept als Werkzeug ausgestattet 
können sie die zahlreichen Problemstellen des 
Radverkehrskonzepts zügig bearbeiten. Wir empfeh-
len, dass sie sich dabei auch mit den Abteilungen in 
der Stadtverwaltung vernetzen, die nicht primär mit 
Radverkehr zu tun haben. Denn Radverkehr ist ein 
Querschnittsthema und die Förderung des Rad-
verkehrs geht weit über Radverkehrsplanung im 
engen Sinne hinaus. Radwege-Winterdienst, 
Baustellenführung, Freiraumgestaltung und städ-
tisches Mobilitätsmanagement sind nur einige 
Stichworte, die die Herausforderung umreißen, 
die auf „die Neuen“ nun zukommt. Wir wünschen 




Wichtige Radverbindung über 
den 26er Ring. 
Foto: Olaf Matthies
Kommen 2018: Die vom 
ADFC seit 2011 geforderten 
Radfahrstreifen auf der 
Albertstraße. 
Montage: Konrad Krause
Seit vielen Jahren wird an der Königsbrücker Straße 
geplant. Damit sich Radfahrer, Fußgänger und Autofahrer 
nicht in die Quere kommen, versuchte der Vorstand des 
ADFC Dresden schon 2016, Stadträte und Tiefbauamts-
leiter von einer Lösung mit Radfahrstreifen im Bischofs-
weg zu überzeugen, der auf 250 Metern Teil des 
Bauvorhabens Königsbrücker Straße ist. 
Denn die engen Verhältnisse auf der Kreuzung von 
Bischofsweg und Königsbrücker Straße bergen für 
Radfahrer ein großes Konfliktpotential. Eine sichere 
Radverkehrsführung hatte die Stadtverwaltung auf der 
einzig sinnvollen Radverbindung zwischen Radeberger 
Vorstadt und Pieschen dennoch nicht vorgesehen. Aus 
Platzmangel, wie es hieß.
Über ein dreiviertel Jahr lang versuchte der ADFC, mit 
Gesprächsangeboten und konkreten Lösungsvorschlägen 
die Stadtverwaltung vom Handlungsbedarf zu überzeu-
gen. Ohne Erfolg. Daraufhin zählten Aktive des Vereins 
Anfang April 2017 die Radfahrenden auf dem Bischofs-
weg, mit dem Ergebnis dass der Radverkehr um 36% 
höher war als im gleichen Zeitraum auf dem Elberadweg. 
Überhaupt verfügt die Stadt bei der Planung des mehrere 
Millionen schweren Verkehrsbauvorhabens Königsbrücker 
Straße über keinerlei Verkehrszahlen zu Rad- und 
Fußverkehr, während für den Auto- und öffentlichen 
Nahverkehr die Reisezeiten sekundengenau prognostiziert 
und Fahrgastmengen extrem genau berechnet wurden.
Auch die Ergebnisse der Radverkehrszählung führten 
nicht zum Einlenken bei den Entscheidern in Ämtern 
und im Stadtrat. Damit dieser „Unfallschwerpunkt mit 
Ansage“ deutlich erkennbar und öffentlich bekannt wird, 
hat der ADFC die Kreuzung mit einem 3D-Modell 
visualisiert und eine Petition für sichere Radinfrastruktur 
auf der Kreuzung gestartet. Das Modell macht auch 
deutlich, dass sich die vom ADFC geforderte Rad- 
ADFC hat Erfolg mit Petition zur Kreuzung  
Bischofsweg/Königsbrücker Straße
infrastruktur mit vergleichsweise überschaubarem 
Aufwand in die Planungen der Stadt einordnen lässt.
Zum Start der Petition kam außerdem ein ca. 17 Meter 
breites Transparent mit dem vom ADFC vorgeschlagenen 
Straßenquerschnitt öffentlichkeitswirksam zum Einsatz. 
Vielleicht ein Grund, dass innerhalb weniger Wochen 
2.700 Unterschriften für Radwege am Bischofsweg 
zusammen waren – und die Stadtverwaltung endlich 
anfing, umzuplanen. Die im August dem Petitionsaus-
schuss vorgelegten Pläne sind ein großer Fortschritt. Der 
Bischofsweg wird nun östlich und westlich der Königs-
brücker Straße mit Radinfrastruktur ausgestattet. 
Zu klären sind jedoch noch einzelne Details der 
Wegeführung, etwa in östlicher Richtung, wo eine 
Ladezone den Radweg ca. 30 Meter hinter der Kreuzung 
beendet. Auch die Zufahrt vom Alaunplatz könnte 
komfortabler gestaltet werden. In seiner Sitzung am 23. 
August empfahl der Petitionsausschuss deshalb, die noch 
ungelösten Probleme der Petition als Einwendung in das 
Planfeststellungsverfahren einfließen zu lassen.
Das ADFC-Transparent verdeutlicht die Straßenverhältnisse auf dem Bischofsweg. Foto: Konrad Krause
Weitere informationen zu  










„Roter Teppich“ für den 
Radverkehr
pendeln von Leipzig nach Halle. Die Zahlen sind mit 
denen der Pendlerverflechtung Leipzig – Markklee-
berg nahezu identisch. 
Ob das Potential letztlich ausreichend ist, um ein 
positives Nutzen-Kosten-Verhältnis zu erzielen, wird 
man erst nach einer Variantenuntersuchung und der 
daraus resultierenden Kostenrechnung wissen. 
Hierfür bedarf es allerdings erst einmal eines Kon-
zeptes und das müssen die Länder finanzieren. 
Sachsen-Anhalt hat das bereits zugesagt, das zustän-
dige Sächsische Ministerium für Wirtschaft, Arbeit 
und Verkehr hatte zwar auch eine Finanzierung in 
Aussicht gestellt, jedoch später eine Absage erteilt. 
Aktuell prüft das Innenministerium, ob es die 
Finanzierung übernehmen wird. Der Freistaat wäre 
gut beraten, wenn er die deutschlandweite Dynamik 
bei der Planung von Radschnellwegen nicht ver-
schläft. Sonst werden am Ende andere Bundesländer 
die Radschnellwege-Mittel des Bundes unter sich 
aufteilen. 
 Alexander John
Mit dem Beschluss des Bundesverkehrswegeplans 
2030 werden erstmals auch Bundesmittel für 
Radschnellwege zur Verfügung gestellt. Radschnell-
wege sind qualitativ hochwertige Radwege in 
Asphaltbauweise, die möglichst kreuzungsfrei, 
umwegearm und mindestens vier Meter breit wichtige 
Zentren miteinander verbinden. Radschnellwege sind 
mindestens vier Kilometer lang und werden im 
Schnitt von mehr als 2.000 Radfahrenden pro Tag 
genutzt. Ziel ist es, möglichst viele Pendler vom Auto 
hin zum Fahrrad zu bewegen. 
Für die Region Leipzig sind beim Bundesverkehrs-
ministerium zwei Radschnellwege angemeldet: der 
Metropolradweg Halle – Leipzig – Markkleeberg 
sowie der Elsterradweg von Markkleeberg nach 
Leipzig-Wahren. Leipzig hatte laut Statistischem 
Quartalsbericht I/2017 im Jahr 2016 täglich ca. 96.000 
Einpendler, darunter rund 60.000 aus Sachsen und 
rund 20.000 aus Sachsen-Anhalt. Aus dem 40 km 
entfernten Halle (Saale) pendeln täglich fast 5.000 
Sozialversicherungspflichtige ein, mehr als 3.500 
Da uns die Aktion „roter Radfahrstreifen“ des ADFC 
Dresden so gut gefiel, haben wir sie aufgenommen 
und in Leipzig umgesetzt: Unter dem Motto „Sicher-
heit für alle - Hauptverkehrsstraßen für den rollenden 
Verkehr“ hat der ADFC Leipzig am 19. Mai gemein-
sam mit etlichen Radfahrenden in der Dresdner 
Straße/Rabensteinplatz symbolisch einen „roten 
Radfahrstreifen“ ausgerollt, um auf die gefährliche 
Situation für Radfahrende durch die haltenden und 
parkenden Autos aufmerksam zu machen.
Im Abschnitt Johannisplatz – Gerichtsweg endet auf 
Höhe des Rabensteinplatzes der Radfahrstreifen. 
Radfahrende müssen wegen der haltenden und 
parkenden Autos in den Gleisbereich wechseln, um an 
ihnen vorbeifahren zu können. „Diese Situation ist 
unangenehm und gefährlich für jeden, der dort mit 
dem Rad entlang fährt. Durch das Ausweichen in den 
Gleisbereich wird die Straßenbahn stark verlangsamt, 
denn ein Überholen der Radfahrer ist wegen des zu 
geringen Sicherheitsabstandes nicht erlaubt“, schildert 
Christoph Waack, Vorsitzender des ADFC Leipzig, die 
gegenwärtige Situation.
Der ADFC setzte sich mit der Aktion dafür ein, dass 
die Stadtverwaltung das Parken und Halten aus dem 
Abschnitt Johannisplatz – Gutenbergplatz heraus-
nimmt. Der Radfahrstreifen sollte symbolisch eine 
Möglichkeit aufzeigen. Matthias Koss, der Initiator 
der Demonstration findet: „So wie es heute ist, darf es 
nicht bleiben, wenn nicht noch mehr schwere oder 
sogar tödliche Unfälle wie in der Jahnallee oder in der 
Goethestraße passieren sollen.“ 
 Alexander John, Heike Bronn
LeiPzig LeiPzig
ADFC Leipzig e.V. 
Peterssteinweg 18 
04107 Leipzig
Tel.: 0341-22 54 03 13 






Di und Do 14 – 18 Uhr
Kontakt
Fahrradklima in Westsachsen nicht verbessert
Radebeul weist auf 
Überholabstand hin
Gegenüber 2014 konnte Leipzig gerade noch seinen 
Platz unter den Top Ten verteidigen, muss den Titel 
„fahrradfreundlichste Großstadt im Osten Deutsch-
lands“ allerdings an Rostock abtreten. Mit Note 3,69 
landete Leipzig erneut auf dem 9. Platz, Rostock mit 
einer 3,67 auf Platz 8.
Leipzigs Stärken beim Radverkehr
Leipzigs Stärken beim Radverkehr liegen in der 
Erreichbarkeit des Stadtzentrums (2,1), der Möglich-
keit zügig mit dem Rad voranzukommen (2,4) und 
der Öffnung der Einbahnstraßen für den Radverkehr 
in Gegenrichtung (2,5). Die leichte Verschlechterung 
in der Gesamtbewertung zeigt, dass sich die Anforde-
rungen an die Infrastruktur erneut erhöht haben. In 
Leipzig hat damit trotz vieler positiver Einzelmaß-
nahmen seit dem letzten Fahrradklima-Test 2014 der 
Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur nicht mit der 
steigenden Nachfrage mithalten können. Der 
Radverkehr in Leipzig nimmt im Moment nicht 
wegen, sondern trotz der städtischen Radverkehrsför-
derung zu. 
Leipzigs Schwächen im Radverkehr 
Leipzigs größte Schwächen liegen aus Sicht der 717 
Teilnehmer im Bereich Fahrraddiebstahl (5,3), beim 
mangelnden Vorgehen gegen Falschparker auf 
Radwegen (5,0), beim weitestgehend fehlenden 
Winterdienst (4,8) und bei der Führung des Radver-
kehrs an Baustellen (4,5). 
Der Fahrradklima-Test 2016 gibt auch eine Stimmung 
wieder, die allen Akteuren in Politik und Verwaltung 
zu denken geben sollte: Der Themenkomplex 
Sicherheit des Radverkehrs in Leipzig wird im Mittel 
mit der Schulnote 4,1 bewertet, was gegenüber 2014 
Vor zwei Jahren beschloss der Radebeuler Stadtrat 
den Ausbau der Kötzschenbrodaer Straße. Die 
wechselnden Fahrbahnbreiten und die insgesamt 
unbefriedigende Situation für Radfahrer konnte der 
ADFC Radebeul damals leider nicht verhindern. Im 
Verkehrsrat, einem Gremium der Stadtverwaltung 
mit weiteren Akteuren, in dem auch der ADFC 
vertreten ist, konnte die ADFC-Ortsgruppe 
erreichen, dass auf der Kötzschenbrodaer Straße an 
mehreren Stellen Hinweistafeln aufgestellt werden, 
die Autofahrer auf den erforderlichen Abstand beim 
Überholen hinweisen. Zum Redaktionsschluss 
waren die Tafeln noch in der Produktion, die 
Aufstellung ist für Herbst 2017 vorgesehen.
nochmals eine leichte Verschlechterung darstellt. 
Trotz aller Bemühungen der letzten Jahre muss mehr 
für die Verkehrssicherheit der Radfahrenden getan 
werden. In der Auswertung zusammengefasst wurden 
dabei Bewertungen zu Konflikten mit dem Kfz-Ver-
kehr und Fußgängern, das Fahren im Mischverkehr 
und das allgemeine Sicherheitsgefühl.
In Leipzig sind viele Straßen zu eng, um den Straßen-
bahn- vom Radverkehr durchgehend zu trennen. Die 
Stadtverwaltung hat bisher noch nicht alle Potentiale 
zur Trennung von Rad- und Straßenbahnverkehr 
genutzt. In zu vielen Fällen wird dem ruhenden 
Verkehr Priorität vor der Sicherheit der Radfahrenden 
und der Beschleunigung der Straßenbahn gegeben, so 
zum Beispiel in der Dresdner Straße. 
Fahrradklima in Westsachsen
Von den westsächsischen Städten konnten sich 
erstmals Schkeuditz (4,2), Taucha (4,0) und De-
litzsch (3,3) in der Auswertung platzieren. Am 
Beispiel von Delitzsch zeigt sich, dass Bemühungen 
von Politik und Verwaltung zur Förderung des 
Radverkehrs von den Radfahrenden wahrgenom-
men und honoriert werden. Auch wenn es an vielen 
Stellen noch hapert (bspw. Erreichbarkeit des PEP 
Einkaufszentrums, Kopfsteinpflaster in der Altstadt), 
werden neu angelegte Straßenabschnitte inzwischen 
unter Berücksichtigung der Belange des Radver-
kehrs ausgebaut (Bitterfelder Straße). An diesen 
Beispielen könnten sich die mit Abstand schlechter 
bewerteten Städte Schkeuditz und Taucha durchaus 
orientieren, um dem Radverkehr den Stellenwert zu 










Radfahrer harmonieren mit Straßenbahn.    Foto: Tobias Heinzmann
Roter Teppich für Radfahrer wird ausgerollt.      Foto: Heike Bronn
Radstreifen mündet in Parksituation.              Foto: Alexander John
Radfahrer müssen mit mindestens 1,50 m Abstand überholt 
werden.                                                       Grafik: Konrad Krause
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einladung zur Landesdelegiertenversammlung des ADFC Sachsen e.V. 
Am Samstag, 3. März 2018 findet die Landesdelegiertenversammlung des ADFC Sachsen 
am Schützenplatz 1 in Dresden (Nähe Bahnhof Mitte) statt. Alle Mitglieder sind dazu herzlich 
eingeladen. Die Versammlung beginnt um 10:00 Uhr.
Vorschlag zur Tagesordnung
1. Begrüßung, Wahl der Versammlungsleitung und des Protokollführers
2. Rechenschaftsbericht des Vorstands über die Arbeit des letzten Jahres - Diskussion
3. Kassenbericht / Bericht der Kassenprüfer - Diskussion
4. Entlastung von Schatzmeister, Vorstand und Kassenprüfern
5. Wahl der Kassenprüfer
6. Wahl des Vorstands und des Schatzmeisters
7. Anträge
8. Arbeitsschwerpunkte 2018 und Finanzplan 2018
9. Wahl der Delegierten zur Bundeshauptversammlung und zum Bundeshauptausschuss
10. Berichte aus den Ortsgruppen
11. Sonstiges
Anträge müssen spätestens am Samstag, den 17. Februar 2018, in der Landesgeschäftsstelle 
ADFC, Bischofsweg 38, 01099 Dresden, (E-mail: info@adfc-sachsen.de) eingegangen sein.
Nach der Versammlung laden wir die Delegierten herzlich zum geselligen Beisammensein in 
eine Dresdner Kneipe ein.                                                          Der Landesvorstand
Viele Staatsstraßen wurden in Sachsen in den letzten 
Jahrzehnten verbreitert und ertüchtigt. Während dabei 
einige veritable Autorennstrecken entstanden sind, blieb der 
Radverkehr oft auf der Strecke. nur 11% der Staatsstraßen 
in Sachsen verfügen über einem Radweg. Der ADFC begleitete 
am 25. August die Demonstration der initiative für einen 
Radweg an der S 31, einem von vielen ähnlichen Beispielen 
im Freistaat.
„Wie Ihnen sicherlich bekannt ist, 
wurde die Notwendigkeit zur 
Errichtung eines Radwegs mit der 
„Radverkehrskonzeption Sachsen 
2014“ sowie im Rahmen des 
Planfeststellungsverfahrens zum 
erfolgten Ausbau der S 31 umfassend 
fachlich und rechtlich geprüft. Im 
Ergebnis dessen ergab sich aber kein 
diesbezüglicher Bedarf.“
So lautet die Antwort von Markus 
Heier, dem Leiter des Landesamts für 
Straßenbau und Verkehr Leipzig (LASuV) an die 
Bürgerinitiative, die seit acht Jahren für einen 
Radweg an der S 31 zwischen Mügeln und Leisnig 
kämpft. Was das LASuV nicht verrät: Seit dem Ausbau 
der S 31 ist sowohl die Verkehrsdichte als auch das 
Geschwindigkeitsniveau auf der begradigten Trasse 
deutlich gestiegen.
Die S 31 ist kein Einzelfall. Ungezählt sind die 
Ausbauprojekte von Staatsstraßen, bei denen das Amt 
den Bau eines Radwegs ablehnt. Als Begründung 
wird immer wieder zu geringer Autoverkehr auf 
Streckenabschnitten herangezogen. Auch die S 31 soll 
nur zwischen Leisnig und der A 14 Radwege 
bekommen, nördlich der Autobahn erkennt das 
LASuV keinen Bedarf. Das ist grotesk, denn wo ein 
Minna Wettstein-Adelt wurde als Mina Adelt-Duc am  
1. Mai 1869 in Straßburg geboren. Von 1895 bis 1897 war 
sie Chefredakteurin von Draisena, dem „Organ zur 
Pflege und Förderung des Radfahrens der Damen”. Und 
heute? Heute stehen in ihrem Wikipedia-Artikel auch die 
digitalisierten Bücher der Frauenrechtlerin. Die Zeit 
arbeitet für sie: durch die Digitalisierung, den modernen 
Feminismus und die unaufhaltsame Fahrradbewegung.
Wissen ist ein Schmiermittel
Die Draisena wurde in Dresden gedruckt. Auch das steht 
in der Wikipedia, mit Verweisen auf die digitalisierten 
Adressbuchseiten. Öffentliches Radfahrerwissen ist 
ähnlich wichtig wie Infrastruktur. Man kann hier von 
sozialen Schmiermitteln sprechen, die velophile 
Transportketten zusammenhalten: Dafür stehen 
Wikipedia und Regiowikis. Und, diese Wikis leben 
davon, dass viele Menschen Wissen beisteuern. Bitte 
bereichern!
Für die Geschichte und Geschichten, die wir uns 
gegenseitig über Verkehr, Mobilität und Reisen erzählen, 
sind gemeinsame Erfahrungen prägend. Leben wir im 
„Autoland Sachsen“ – oder doch im Fahrradland? Das 
hängt davon ab, wie viele – historische und lebendige 
– Radfahrer, Fahrradhersteller und -marken im Alltag, in 
Zeitungen, im Fernsehen und im Web sichtbar sind. 
Fahrradgeschichte existiert nicht einfach. Sie muss immer 
wieder neu erzählt, geschrieben und diskutiert werden.
Das ist die Bitte: Schreibt neue Wikipedia-Artikel über 
älteste Radwege, allererste Fahrradhändler, legendäre 
Radrennen, Rennbahnen, Radfahrregeln und Radfahrer-
vereine: Portraits, Chroniken, Beschreibungen. Einige 
regionale Radfahrerbünde sind auf diese Weise wieder 
bekannter geworden: der Lausitzer Radfahrer-Bund, der 
Vogtländische, der Süddeutsche und der Oberbadische 
Radfahrer-Bund. In der Wikipedia sind sie wieder zu 
finden.
Auch Luise von Österreich-Toskana ist dort schon. Was 
ihr noch fehlt, ist der Umstand, dass sie Fahrrad fuhr, 
gegen den Willen ihres Mannes. Ein Politikum und 
damals Stadtgespräch. Immerhin war Luise sächsische 
Kronprinzessin. Es wäre wirklich schade, wenn diese 
Episode ganz in Vergessenheit geriete. Oder?
Für Radfahrerwissen gut geeignet sind auch Stadt- und 
Regiowikis. Zwar sind dort die Relevanzkriterien für 
sehr ortsspezifische Themen weniger streng als in der 
Wikipedia, der Qualitätsanspruch ist dennoch hoch. Die 
Akribie, mit der lokales Wissen in Regiowikis dokumen-
tiert wird, lässt sich gut im Stadtwiki Dresden ablesen. 
Dort stehen Artikel über alte Dresdner Fahrradmarken, 
Hersteller und Radfahrervereine. Dennoch gibt es auch 
dort noch Lücken zu füllen. Und auch in Freital und 
Görlitz gibt es Stadtwikis – Radfahrerwissen inklusive.
Wikiwissen „on the road“
„Das Umweltwiki Sachsen dokumentiert das sächsische 
Umwelt-Engagement seit der friedlichen Revolution im 
Jahr 1989“, steht dort auf der Startseite. Winterräumung, 
der Radweg Berlin-Dresden, Frieda & Friedrich und 
Critical Mass sind dort unter anderen Fahrradthemen.
Relevant für Suchautomaten wie Google oder das etwas 
unbekanntere Ecosia sind diese Texte allemal. Sie 
erhöhen die Sichtbarkeit von Ideen, Projekten und 
Initiativen – auch im politischen Raum; für verkehrspoli-
tische Interessengruppen sind Wikipedia, Stadtwikis und 
Umweltwikis in diesem Sinne relevante Werkzeuge. Ihr 
Vorteil: Sie sind offen für Wissen, das öffentlich entsteht 
und einfach angereichert werden kann. Nützlich ist das 
für die Autorinnen, für Autoren und auch für das lesende 
Publikum. 
Wissensvermittlung passiert irgendwo dazwischen – also 
unterwegs.
Jens Bemme
Radweg ist, animiert er dazu, mehr Wege mit dem 
Rad zurückzulegen, fehlt er, wird auch für kurze 
Wege öfter das Auto genommen. Der Autoverkehr 
nimmt zu, das Sicherheitsgefühl auf dem Rad nimmt 
ab.
Im ganzen Freistaat bietet sich ein ähnliches Bild: Ist 
auf einem Straßenabschnitt nur mäßiger Auto- 
verkehr, so wird kein Radweg gebaut. Kein Wunder, 
dass auf diese Weise nie ein lückenloses 
Netz entsteht. Daneben gibt es ein 
weiteres Ausschlusskriterium. Bevor 
ein Radwegprojekt begonnen wird, 
werden im Rahmen der „Multikriteri-
enanalyse“ die Zahl der Radfahrer 
gezählt, die die Straße bereits nutzen. 
Ist die Radverkehrsdichte zu gering, 
steht für die sächsische Verkehrsver-
waltung fest: kein Bedarf für einen 
Radweg – was im Falle der S 31 südlich 
von Mügeln absurd ist: Weil die Eltern 
sich nicht trauen, ihre Kinder über die 
2 km lange radwegfreie Staatsstraße mit dem Rad ins 
Freibad zu schicken, wurde zuletzt ein Shuttlebus 
eingesetzt. Nur damit die Eltern dann hören können, 
dass kein Bedarf für einen Radweg bestehe. Es würde 
ja niemand mit dem Rad fahren. Dass die Verkehrs-
mittelwahl in enger Abhängigkeit zur vorhandenen 
Infrastruktur und – für‘s Fahrrad in besonderer 
Weise – vom Sicherheitsgefühl abhängt, das spielt für 
den wiehernden Amtsschimmel im Freistaat keine 
Rolle.
Die Bürgerinitiative für einen Radweg an der S 31 
kämpft deshalb zunächst darum, dass ihr Anliegen als 
solches überhaupt anerkannt wird. Die S 31 ist auch 
ein Schulweg. Die Wirbelschleppe des 40-Tonners, 
der an uns auf dem Weg zur Demo mit nahezu 
unverminderter Geschwindigkeit vorbeizog, sog 
mich einen knappen halben Meter Richtung 
Straßenmitte. Wie sieht das bei kleinen Kindern aus, 
die mit ihrem Rad zur Schule fahren?
Mit der „Multikriterienanalyse“ hat sich das säch-
sische Verkehrsministerium 2014 ganz offensichtlich 
ein untaugliches Mittel zur Netzplanung geschaffen. 
Auch unter dem neuen sächsischen Verkehrsminister 
Dulig (SPD) scheint sich daran nichts zu ändern. 
Kriterien wie die real gefahrenen Geschwindigkeiten 
spielen bei der Frage nach dem Radwegbau keine 
Rolle, ebenso wird nicht bewertet, dass ein Überland-
radweg Verkehre aufnehmen könnte, die sonst mit 
privaten Pkws zurückgelegt würden. Höchste Zeit für 
eine Fortschreibung der Sächsischen Radverkehrs-
konzeption, die sich am realen Bedarf der Bürger vor 
Ort orientiert, statt sich auf Kriterien zu verlassen, die 
nur auf dem Schreibtisch funktionieren.
Konrad Krause
























abzustimmen. Es gibt viele Möglichkeiten, an- 
gefangen von Kiss & Ride-Zonen, besonde-
ren Halteverboten oder der Einrichtung 
von Kindergruppen, die den letzten 
Teil des Weges gemeinsam gehen. 
Und jedes Kind, welches zu Fuß 
oder mit dem Rad zur Schule 
kommt, ist ein Kind weniger, für 
das ein Auto in den Nahbereich 
der Schule oder des Kindergartens 
fahren muss: mehr Luft und mehr 
Sicherheit für unsere Kinder. 
Auch unsere Städte sollten 
mehr Luft holen. Mehr 
Grün in unserer Umgebung 
möchten die meisten. Parks, 
Alleen, schattige Plätze machen die Stadt 
deutlich lebenswerter. Aber der städtische Raum ist 
begrenzt. Wir wollen wohnen, einkaufen, arbeiten 
und Kultur erleben. Darüber hinaus besteht in den 
Ballungszentren Bedarf an neuen Wohnungen. Da 
stellt sich die Frage, ob wir wirklich weiterhin so viel 
Platz für das Abstellen unserer Fortbewegungsmittel 
vergeuden wollen. Dort, wo ich im täglichen Leben 
auf das Auto verzichten kann, weil ich sicher und 
bequem meine Wege zu Fuß, mit dem Rad oder per 
Bus und Bahn erledigen kann, werden weniger 
Autos und damit auch weniger Flächen zum 
Abstellen gebraucht. Auch die eine oder andere 
Fahrspur auf großen Straßen kann entfallen. Die  
Fläche, die für einen einzelnen Parkplatz benötigt 
wird, absorbiert begrünt drei bis zehn Kilogramm 
CO2 pro Jahr und erzeugt entsprechend viel 
Sauerstoff, bindet Schadstoffe und Staub. So bleibt 
mehr Luft für alle.
Wie gut die Verringerung von Schadstoffen den 
Menschen in Städten tut, zeigt eine unlängst 
veröffentlichte Studie aus Stockholm. Seitdem die 
schwedische Hauptstadt eine Innenstadtmaut 
eingeführt hat, ist die Zahl der behandelten Asthma-
anfälle unter Kindern bis fünf Jahre um die Hälfte 
zurückgegangen. Nun ist es nicht möglich, überall 
rigoros den Autoverkehr auszuschließen. Aber wenn 
man viele kleine Maßnahmen miteinander koordi-
niert, wird die Stadt für Fußgänger und Radfahrer 
attraktiver. So fahren von allein weniger Autos, und 
die zum Beispiel aktuell diskutierten Fahrverbote 
könnten entfallen.
Wird ein Baum auf einer ehemaligen Verkehrsfläche 
gepflanzt, entsteht mit der Zeit ein schattiger 
Platz zum Verweilen. Ergänzt durch eine 
Bank wird die Straße schnell zur 
Flaniermeile, die man in Ruhe 
beobachten kann. Was mit dem für 
das Stadtleben wertvollen, zusätzlich 
gewonnenen Platz sonst noch möglich 
ist, zeigen Jahr für Jahr ADFC-Gruppen 
und andere Initiativen am weltweiten 
Parking Day. Ob die vielen Straßenfeste 
in unseren Städten auch so 
schön wären, wenn die 
geparkten Autos nicht vorher 
von der Party ausgeschlossen 
worden wären?
PeRSPeKTiVen PeRSPeKTiVen
Luft braucht man zum Radfahren. Logisch, denn ohne frische 
Luft in den Lungen lässt es sich schlecht bewegen. Aber auch 
die Luft in den Reifen hilft, schnell und bequem von A nach 
B zu kommen. Auch brauchen wir ausreichend Luft um uns 
herum, um unsere ziele angstfrei und sicher zu erreichen. 
grund genug, sich ein paar gedanken um das uns umge-
bende Stickstoff-Sauerstoff-gemisch zu machen. 
Von Olaf Matthies.
„Geh mal an die frische Luft“, haben wohl die 
meisten schon als Tipp bekommen, wenn sie mal 
nicht so fit aussahen. Am besten in einem Wald 
mit hochgewachsenen Buchen oder auf einer 
Wiese mit Blumen. Wer an Luft und ans 
Luftholen denkt, hat positive 
Vorstellungen von Wald, 
Wiesen und Grün. Mal 
richtig durchzu-
atmen bringt das 
Herz in Schwung 
und das Gehirn auf 
Trab. Also raus aus 
den Wohnungen, 
aus Bussen und Autos 
und die Luft der Stadt 
geatmet. 
Die Luft in unseren Städten ist zwar nicht immer 
schadstofffrei, aber der positive Effekt durch die 
körperliche Betätigung ist ungleich höher als die 
schädliche Wirkung von Staub und CO2. Wer sich 
regelmäßig zu Fuß oder mit dem Rad bewegt, 
steigert seine Lebenserwartung statistisch 
um 12 - 18 Monate im Vergleich zu den 
trägen Benutzern von Motorfahrzeu-
gen, trotz Schadstoffbelastungen. 
Natürlich ist es auch leichter, mit 
dem Rad oder zu Fuß den Stellen 
mit der schlechtesten Luft auszu-
weichen und einen kleinen Umweg 
über wenig befahrene Straßen oder 
durch den Stadtpark zu machen. 
Statt sich im stickigen Fitness-
studio abzuquälen, wird man 
nebenbei fit beim Weg von und zu 
Schule, Arbeit und Einkauf.
Jeder, der statt dem Auto das 
Rad benutzt, sorgt außerdem 
dafür, dass etwas weniger 
verschmutzte Luft entsteht. Ein willkommener 
Nebeneffekt der Mobilität mit dem Fahrrad. 
Natürlich verbraucht beim Radfahren der mensch-
liche Körper mehr Energie letztendlich in Form von 
Lebensmitteln. Für die Umgebungsluft heißt das, 
dass Radfahrer auch Kohlendioxid erzeugen. Zum 
einen durch die Herstellung des Zweirads und 
zweitens durch den erhöhten Kalorienverbrauch. 
Untersuchungen haben ergeben, dass es ca. 21 g je 
gefahrenen Kilometer sind. Im Vergleich zum 
durchschnittlichen Auto mit 
279 g/km ist das sehr 
wenig. Jeder, der mit 
dem Rad statt mit 
dem Auto zur 
Arbeit fährt, spart 
uns allen je 
gefahrenen 
Kilometer 250 
Gramm CO2 ein. 
Selbst wenn man nur 
den Kraftstoffver-
brauch betrachtet, 
sind es noch 200 g/
km. Ein Grund, warum Radfahrer von der 
Gesellschaft eigentlich einen Bonus verdient haben.
Mehr Luft holen sollten vor allem Kinder. Die Kom-
bination aus Computerspiel und das gern genutzte 
Elterntaxi führen zu Übergewicht und Trägheit. 
Zum groß werden gehören aber Bewegung, das 
eigene Erfahren der Umgebung, ein gesundes Maß 
Abenteuer und Spaß. Mit dem Rad zur 
Schule, auf dem Laufrad in den Kinder-
garten – das macht Kinder fitter und 
aktiver. Ob begleitet von den Eltern oder 
allein mit anderen Kindern, machen 
Kinder wertvolle Erfahrungen und 
werden selbstständig. Es dauert vielleicht 
ein paar Minuten länger, aber die Kinder 
erleben den Tag von Anfang an aktiv. 
Immer wieder berichten Lehrer, dass 
Kinder, die mit dem Rad zur Schule 
kommen, besser mitdenken und im 
Unterricht aktiver dabei sind.
Für Eltern, die davor Angst haben, 
dass Kinder durch andere Autofahrer 
in Gefahr gebracht werden, hilft es, 
sich mit Schule oder Kindergarten 
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Luft
ein Hektar Wald bindet im Schnitt  
ca. 13.000 kg CO2 pro Jahr, der gesamte 
Wald in Deutschland bindet jährlich  
222 Mio. t CO2.
ein Hektar grünland auf mineralischem 
Boden bindet im europäischen Durchschnitt 
2.200 kg CO2 pro Jahr. 
ein durchschnittlicher Pkw stößt pro Jahr 
2.529 kg CO2 aus, die gesamte deutsche 












Ja, ich trete dem ADFC bei.  
Als Mitglied erhalte ich kostenlos die Zeitschrift Radwelt und ge-
nieße viele weitere Vorteile, siehe www.adfc.de/mitgliedschaft. 
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Familien-/Haushaltsmitgliedschaft 
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Ob auf dem Rad oder am Steuer eines Autos: 
Smartphones sind in den letzten Jahren Bestand-
teil unseres gesellschaftlichen Lebens geworden 
und damit auch Teil eines neuen Phänomens im 
Straßenverkehr. Fast die Hälfte aller Deutschen 
nutzt Smartphones im Auto – mit bisher nicht 
erforschten Folgen für die Verkehrssicherheit. 
Wir haben mit dem Verkehrsrechtler Prof. Dieter 
Müller von der Polizeihochschule Rothenburg 
darüber gesprochen.
Reflektor: Einer Studie der Allianz-Versicherung 
zufolge nutzen 46 Prozent der Befragten das 
Smartphone im Auto, 49 Prozent telefonieren 
regelmäßig mit dem Handy im Auto. Was ist 
überhaupt erlaubt und was ist nicht erlaubt?
Prof. Dieter Müller: Erlaubt ist das Sprechen 
mit einer anderen Person, die sich nicht im 
Auto befindet, wenn man kein Handy in 
der Hand hat. Wenn man über die 
Freisprechanlage spricht, ist es erlaubt, aber 
sobald man den Hörer in die Hand 
nehmen muss, um eine der Funktionen zu 
nutzen, ist es verboten.
     Lenkt aber nicht das Telefonieren mit einer 
Freisprecheinrichtung auch vom Verkehrsgesche-
hen ab?
DM: Das Telefonieren mit Freisprechein-
richtung lenkt genau, oder sogar noch 
etwas mehr ab, wie wenn man sich mit 
dem Beifahrer unterhält und der Beifahrer 
ein Thema gewählt hat, was den Autofahrer 
ablenkt.
     Gibt es denn genaue Erkenntnisse, wie stark 
Verkehrsteilnehmer abgelenkt sind, wenn sie im 
Straßenverkehr telefonieren, SMS schreiben oder 
Navigationsfunktionen ihres Telefons nutzen? 
Gibt es möglicherweise auch Unterschiede 
zwischen Autofahrern und Radfahrern?
DM: Es gibt einen Unterschied bei den 
verschiedenen Funktionen des Handys, 
nämlich die Art der Blickzuwendung. Am 
extremsten ist das beim Schreiben von 
SMS oder WhatsApp-Nachrichten. Je 
länger man für eine bestimmte Funktion 
die Blickzuwendung braucht, umso mehr 
ist man abgelenkt und umso mehr fährt 
man im Blindflug durch die Gegend. Das 
ist für den Radfahrer zwar auch gefährlich, 
sodass er ein Hindernis vor sich nicht sieht. 
Das gilt für den Autofahrer ganz genau so. 
Der hat aber natürlich eine ganz andere 
Schwungmasse und ein ganz anderes 
Verletzungspotential für Andere.
     Wie hoch ist denn in Deutschland der Anteil 
an Unfällen, bei denen die Handynutzung eine 
Rolle spielt? Wird das erhoben?
DM: Das wird standardmäßig nicht 
erhoben. Es gibt überhaupt noch gar keine 
amtliche Unfallursache für die Handynut-
zung. Die fehlt im Unfallursachenkatalog. 
Das liegt daran, dass der aktuell geltende 
Unfallkatalog aus dem Jahr 1975 stammt, 
da war das noch Science Fiction.
     Wie hoch schätzen Sie die Fallzahlen ein? 
Gibt es eine Dunkelfeldforschung zur Handy-
nutzung im Straßenverkehr?
DM: Es wäre schön, wenn es das gäbe. Es 
gibt Untersuchungen und Erfassungen 
über die Handynutzung, die zentral 
auflaufen im Fahreignungsregister in 
Flensburg. Dort läuft ja jeder Bußgeldbe-
scheid über Paragraph 23, Absatz 1 a StVO 
auf. Das sind jährlich mehrere Hunderttau-
send, aber das Dunkelfeld ist riesig. Meine 
Schätzung ist, dass nicht einmal ein 
Promille überhaupt erfasst wird.
     Der Deutsche Verkehrssicherheitsrat spricht sich 
ja für eine deutliche Anhebung der Bußgelder bei 
der Nutzung von Handys im Straßenverkehr aus. 
Ist es aus Ihrer Sicht denn ausreichend, wenn man 
die Bußgelder anhebt?
DM: Nein, das ist auf keinen Fall ausrei-
chend. Das muss immer parallel erfolgen. 
Sicher sind die Sätze viel zu niedrig im 
internationalen Maßstab. Da könnte man 
durchaus verdoppeln, verdreifachen oder 
vervierfachen. In manchen europäischen 
Ländern wird der Handyverstoß mit über 
200 Euro geahndet. Die andere Sache ist 
aber die: Was nützt es, wenn es im Bußgeld-
katalog steht, wenn es real nicht entdeckt 
wird, wenn die Verkehrsüberwachung nicht 
da ist, wenn zu wenig Beamte in diesem 
Bereich tätig sind und wenn das Verbot 
praktisch nur ein Papiertiger ist.
     Geht denn in Sachsen die Polizei systematisch 
gegen die Nutzung von Handys am Steuer vor?
DM: Nein, in Sachsen überhaupt nicht.
     Woran liegt das in erster Linie?
DM: Am Personalmangel. Insbesondere in 
den Großstädten, wo oft während der Fahrt 
mit dem Handy telefoniert wird, ist es ein 
ganz hohes Risiko, weil da ja auch queren-
der Fußgänger- und Radverkehr ist. Dort 
wäre es am dringendsten erforderlich, die 
Handynutzung zu überprüfen mit der 
Polizei, doch dort ist es gleichzeitig am 
schlechtesten möglich, weil die Polizei dort 
nur einen Auftrag nach dem anderen 
abarbeitet und praktisch keine freien Zeiten 
hat für die Verkehrsüberwachung.
     Das heißt, es wäre nötig, dass da entsprechende 
Mittel vorgesehen sind für mehr Verkehrspolizei.
DM: Ja, wobei man da noch eine Unterschei-
dung treffen muss. Der einfache Streifen-
dienst hat genügend andere Sachen zu tun, 
wie zum Beispiel Familienstreitigkeiten zu 
schlichten oder zu einem Ladendiebstahl zu 
fahren und dort Vernehmungen zu machen. 
Die Verkehrspolizei kann sich auf Verkehrs-
überwachung und Verkehrsunfallaufnahme 
konzentrieren. Die muss gestärkt werden. 
Hier muss es mehr Spezialisten geben.
Mit dem Smartphone zur Arbeit
Telefonnutzung im Verkehr: ungeahnt gefährlich und gefährlich oft ungeahndet
Prof. Dieter Müller lehrt Verkehrsrecht an der 
Sächsischen Hochschule der Polizei in Rothenburg 
und ist ein großer Befürworter des Schutzes 
schwächerer Verkehrsteilnehmer zu Fuß und mit 
dem Rad, die beide besonders auf die Rücksicht-
nahme der Kraftfahrer angewiesen sind. 
ihre Meinung  
interessiert uns.  
Leserbriefe, begeisterte und 
kri tische, auch die anonymen, 
bitte an leserbriefe@
reflektor-magazin.de.
zu „Verkehrsregeln, die 
keiner kennt (ii)“, Reflektor 
Sommer 2017
Hallo Redaktion,
danke für den Artikel in der 
aktuellen Aufgabe zum Thema 
Linksfahren.
Leider eine Unsitte, die um sich 
greift. Den Artikel dürften allerdings 
die wenigsten der notorischen 
Linksfahrer gelesen haben – leider. 
Selbst wenn, ich habe noch keinen 
erlebt, der auf meinen „Hinweis“ 
diesbezüglich mit Verständnis 
reagiert hätte. Allerdings muss auch 
gesagt werden, dass die Dresdner 
Verkehrspolitik, stets Radwege 
baulich von der Straße zu trennen 
und mit Fußwegen zu kombinieren, 
eine solches Verhalten fördert. 
Siehe Albertbrücke nach der 
Sanierung! Auf Radwegen, die 
nicht baulich von der Straße 
getrennt sind wird man kaum 
Geisterfahrer antreffen.
Es gibt wohl Projekte in anderen 
Städten die mit Schildern an den 
typischen Schwerpunkten Radfahrer 
aufmerksam machen. Vielleicht 
könnte man hier ein Projekt mit der 
Stadt machen und auf den 
Elbebrücken diese Schilder 





in der aktuellen Ausgabe schriebt 
ihr auf Seite 22, dass es in einigen 
Kommunen Online Portale für die 
Meldung von Radweg Parkern gibt.
Ich wohne seit einem halben Jahr 
in Leipzig und diese Sorte von 
Parkern nervt mich grenzenlos, von 
der Gefährdung mal abgesehen. 
Könnt ihr mir sagen, ob es so ein 
Portal auch in Leipzig gibt? Es wäre 
mir ein Vergnügen, denen 




die Stadt Leipzig bietet auf ihrer 
Internetseite www.leipzig.de leider 
kein einfaches Kontaktformular zur 
Anzeige von Ordnungswidrigkeiten 
an. Sie erreichen aber die 
zuständige Abteilung im 
Ordnungsamt der Stadt telefonisch 
unter 0341 123-8810. Darüber 
hinaus können Sie auch in Leipzig 
die Wegeheld-App (www.wegeheld.
de) für‘s Smartphone nutzen, mit 
der sich Falschparker direkt beim 
zuständigen Ortsamt anzeigen 
lassen.
Viele Grüße  
Ihre Reflektor-Redaktion.
zum Fahrradklimatest 
erreichte uns folgende 
zuschrift
Beim letzten Fahrrad-Klimatest 
habe ich (als einziger) einen 
Fragebogen über Wurzen 
abgegeben. Da 4 Fragebögen die 
Mindestanzahl zur Veröffentlichung 
der Auswertung war, fiel Wurzen 
hinaus. 
Ich finde, dass sich das Klima für 
Fahrradfahrer in Wurzen 
verschlechtert. Seitenabstände 
werden nicht eingehalten, die 
Vorfahrt wird Radfahrern 
genommen. Ich wurde umgefahren 
und verletzt.
Ich denke, viele würden mit dem 
Fahrrad fahren, wenn sie sich 
darauf im Straßenverkehr sicher 
fühlen würden.
Ich habe da radikale Vorstellungen:
1. Alle Führerscheinbesitzer müssen 
nach 20 Jahren die Führerschein-
prüfung inklusive 1.-Hilfe-Kurs 
wiederholen.
2. Bei Konflikten zwischen 
Radfahrern und Kraftfahrern wird 
eine generelle Beweislastumkehr 
eingeführt. Der Kraftfahrer muss 
seine Unschuld beweisen. Das 
lebensgefährliche Unterschreiten 
des Seitenabstandes kann der 
schwächere, ungeschützte 
Radfahrer doch sonst nur durch 
Videoaufnahme beweisen.
3. Wie in Frankreich (Radwelt 
5.16, Seite 35) werden Schilder 








dort unsere Ansichten ein- 
zubringen. Aktuell arbeiten wir 
mit am Konzept für ein 
fahrradfreundliches Zwickau.
     Was motiviert dich bei der 
Arbeit im ADFC Zwickau, da 
dranzubleiben, mitzumachen, 
aktiv zu sein?
Ug: Gute Frage (lacht). Es 
motiviert mich sehr, wenn ich 
sehe, dass in den letzten Jahren 
immer mehr Leute mit dem Rad 
in der Region unterwegs sind. 
Und ich möchte, dass es noch 
mehr werden. 
     Was ist dein Tipp: Wohin 
sollte man unbedingt mal 
fahren, wenn man in Zwickau 
mit dem Fahrrad unterwegs ist? 
Hast du eine Lieblingsstrecke?
Ug: Ich komme aus Meck-
Pomm. Was dort ein Berg ist, das 
ist hier ein Hügel. Ich liebe 
flache Strecken, auf denen ich 
relativ schnell fahren kann. Das 
ist besonders gut möglich auf 
der Strecke zwischen Zwickau 
und Glauchau.
     Gibt es etwas, was du dir für 
den ADFC Zwickau für die 
nächsten Jahre wünschst?
Ug: Ich wünsche mir, dass noch 
mehr Leute bereit sind, sich zu 
engagieren und mitzuwirken an 
den Ideen für ein fahrradfreund-
liches Zwickau.
Auch nach zwei Ausgaben der Verkehrsregeln, die keiner 
kennt (siehe Reflektor Ausgabe Winter 2016/17 sowie 
Frühjahr 2017), sind der Redaktion weitere unbekannte 
Regelungen eingefallen. Wir danken allen Tippgebern. 
Vielleicht kannten Sie ja auch noch nicht alle davon.
Wo ist Fahrradparken erlaubt?
Gegenüber motorisierten Fahrzeugen haben 
Fahrräder einen Vorteil, der besonders relevant 
wird, wenn sie nicht bewegt werden: Man darf sie 
nahezu überall parken. Auf dem Gehweg, an 
Zäunen oder in der Fußgängerzone. Entgegen 
landläufiger Meinung ist es auch erlaubt, das 
Fahrrad am rechten Fahrbahnrand oder in Parklü-
cken abzustellen. Aber bitte – egal ob im Fahrbahn-
bereich oder außerhalb davon – immer platzspa-
rend. Weder der Verkehr auf der Straße, noch 
Kinderwagen und Rollstühle auf dem Gehweg 
dürfen behindert werden. Auch Fluchtwege müssen 
frei bleiben. Da das Parken von Fahrrädern zum so 
genannten „Gemeingebrauch“ öffentlicher Straßen 
gehört, dürfen es Kommunen übrigens nicht ohne 
weiteres einschränken oder verbieten.
Kinder begleiten auf dem gehweg
Menschen ab dem vollendeten zehnten Lebensjahr 
dürfen mit dem Rad nicht auf Gehwegen fahren. 
Doch seit kurzem gibt es eine Ausnahme: Rad 
fahrende Kinder unter acht Jahren dürfen nun von 
einem Erwachsenen auf dem Gehweg mit dem Rad 
begleitet werden. Dabei darf der Gehweg übrigens 
nicht nur rechts der Fahrbahn, sondern auch 
Verkehrsregeln, die keiner kennt (iii)
linksseitig benutzt werden. Auch neu ist, dass 
Kinder unter acht Jahren seit Ende 2016 auch auf 
baulich getrennten Radwegen fahren dürfen. Auf 
der Fahrbahn oder Radfahr- und Schutzstreifen ist 
es ihnen aber weiterhin nicht erlaubt.
Was tun bei schmalen Schutzstreifen und parkenden Autos?
In immer mehr Städten sind sie zu sehen: schmale 
„Schutzstreifen“ mit einer gestrichelten Linie am 
linken Rand. Mit den Streifen sollen Radfahrer 
einen Schutzraum erhalten, auch wenn im Straßen-
querschnitt kein Platz für echte Radinfrastruktur ist. 
Was sich in der Theorie vernünftig anhört, kann 
schnell zum Problem werden: Sobald neben dem 
Schutzstreifen Autos parken, gerät man auf dem 
Fahrrad in den Konflikt: Halte ich ausreichend 
Sicherheitsabstand (ca. 1 m) zu parkenden Autos 
oder fahre ich in der Mitte des Schutzstreifens? Um 
ausreichend Abstand zu halten, ist es manchmal 
erforderlich, auf der Strichellinie des Schutzstrei-
fens zu fahren. Sicher und komfortabel sind solche 
schlecht geplanten Streifen eigentlich selten.
Wir empfehlen deshalb: Auf jeden Fall den Sicher-
heitsabstand zu parkenden Autos einhalten, denn 
geöffnete Autotüren sind eine ernst zu nehmende 
Unfallgefahr. Wenn möglich, solche engen Streifen 
umfahren und – am besten gemeinsam mit dem 
örtlichen ADFC – bei der Stadtverwaltung auf eine 
regelkonforme Umplanung hinarbeiten.
zebrastreifen mit dem Rad queren
„Zebrastreifen darf man mit dem Rad nicht 
queren“. Diese oft anzutreffende Behauptung ist 
falsch. Richtig ist jedoch, dass man auf Zebrastreifen 
mit dem Fahrrad keinen Vorrang gegenüber dem 
restlichen Fahrverkehr hat. Beim Überqueren eines 
Fußgängerüberwegs muss deshalb aber nicht 
abgestiegen werden. Gleiche Rechte wie Fußgänger 
bekommen Radfahrer auf dem Zebrastreifen jedoch 
nur, wenn sie vom Rad absteigen und das Fahrrad 
schieben. 
Sinnloses Autofahren ist verboten
Wer hätte es gewusst?! Nach § 30 Abs. 1 Satz 3 der 
StVO gilt unnützes Hin- und Herfahren innerhalb 
geschlossener Ortschaften in Deutschland als 
Ordnungswidrigkeit und kann mit einem Verwarn-
geld von 20 Euro belangt werden. Wenn ohne 
besonderen Grund eine Strecke mehrmals abge-
fahren wird und dadurch Andere belästigt werden, 
ist der Tatbestand für dieses Vergehen erfüllt. In der 
Realität gestaltet sich die Nachweisbarkeit jedoch als 
eher kompliziert.
VeRKeHRSSiCHeRHeiT KOnTAKTe/MenSCHen iM ADFC/iMPReSSUM
Reflektor: Aktive Arbeit und 
Autostadt Zwickau – Wie passt 
das zusammen?
Ute gubick: Das ist eine Heraus-
forderung! Aber die nehmen wir 
an.
     Wie bist du in Zwickau 
ausgerechnet zum ADFC 
gekommen?
Ug: Während des Studiums habe 
ich einen Verein gesucht, der ein 
bisschen das macht, was auch 
meine Interessen sind. Ich habe 
damals im Sommer immer in 
Lichtenstein gearbeitet, im 
Freibad. Ich bin auf der 
Bundesstraße jeden Tag von 
Zwickau nach Lichtenstein 
gefahren. Da habe ich das 
alltägliche Chaos, was ein 
Fahrradfahrer auf dieser Strecke 
mitzumachen hat, miterleben 
dürfen. Dann habe ich festge-
stellt: Der ADFC in Zwickau 
- da ist bisher nur ein Mitglied 
aktiv. Mit mir wurden es ein 
bisschen mehr. Das war 
eigentlich der Anfang des 
Ganzen.
     Was machst du aktuell im 
ADFC?
Ug: Ich bin ja Sprecherin der 
Ortsgruppe Zwickau und da 
verteile ich vor allem Arbeit 
(lacht). Wir nehmen teil an der 
Arbeitsgruppe Radverkehr der 
Stadt Zwickau und versuchen, 
In der Serie Menschen im ADFC 
interviewen wir pro Reflektor-Ausgabe eine 
Person, die im ADFC haupt- oder 
ehrenamtlich aktiv ist. Vorschläge für die 
nächste Ausgabe bitte an die Redaktion: 
redaktion@reflektor-magazin.de
Menschen im ADFC: Ute gubick
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Ute gubick verbringt ihren Urlaub 
regelmäßig mit dem Fahrrad. Sie lebt seit 
1991 in zwickau und ist seit 2016 
Sprecherin der dortigen ADFC-Ortsgruppe.
Bei der Planung so manches Schutzstreifens kennen nicht einmal die verantwortlichen  
Straßenverkehrsbehörden die erforderlichen Sicherheitsabstände, wie unser Beispiel aus der  
sächsischen Landeshauptstadt zeigt.                                                               Foto: Konrad Krause
 LeTzTe SeiTe reflektor winter 2017/18
Wieder einmal erschüttert der Dieselskandal 
die Republik. Breite Bündnisse aller Parteien 
organisieren großdemonstrationen für saubere 
Luft in allen deutschen Städten. zu zehntausenden 
geben die empörten Verbraucher ihre Dieselautos 
zurück. Sammelklagen werden zugelassen und 
jeder geschädigte wird mit einer hohen zahlung 
entschädigt. Allerorten ermittelt die Staatsan-
waltschaft wegen Betrugs gegen die Aufsichtsräte 
der Autokonzerne. zetsche in U-Haft. nach drei 
Wochen: Rücktritt des Bundesverkehrsministers. 
in seiner Stellungnahme gibt er sich zerknirscht: 
„Ja, ich habe seit Jahren von den Verfehlungen, 
vom Abgasskandal gewusst. ich habe dem Treiben 
zu lange zugesehen, die berechtigten interessen 
der Bürgerinnen und Bürger zu lange hinter der 
gewinnmaximierung einiger Konzerne zurückge-
stellt. Für mein Verhalten muss ich hier und heute 
die politischen Konsequenzen ziehen.“
Auch die Kommunen steuern um und holen ihre 
seit Jahren auf Halde liegenden Radverkehrskon-
zepte aus der Schublade. Komfortable Radwege, 
grüne Wellen für den Radverkehr, Millionen zur 
entschärfung von Unfallstellen, Radschnellwege! 
Was in den letzten Jahren immer im jeweils näch-
ste Jahr kommen sollte, „weil wir uns noch in der 
Diskussion mit dem Fördermittelgeber befinden“, 
„aufgrund haushaltsrechtlicher 
erwägungen“ oder „weil die 
Planungskapazitäten gerade ausge-
schöpft sind“, das geht plötzlich. 
Überall, wo im Stadtgebiet von Leipzig 
parkende Autos dem Radverkehr im Weg 
standen, werden sie plötzlich durch komforta-
ble Radfahrstreifen ersetzt. Die Ampelspezis in 
Dresden bekommen den Auftrag für eine auf den 
Radverkehr optimierte grüne Welle rund um den 
26er Ring. im Leipziger Westen rollen die Bagger an, 
schon ende 2018 sollen hier die ersten drei Kilometer 
des Radschnellwegs nach Halle eröffnet werden. Der 
Ministerpräsident persönlich wird das goldene Band 
durchschneiden.
Schweißgebadet wache ich auf. Moment mal! Da stimmt 
doch was nicht! Schnell zum Briefkasten und die zeitung 
aufgeblättert. „Dresdner Forscher fordert ideologiefreie 
Debatte über Schadstoffe“, lautet die Überschrift. im  
Text geht es weiter: „Verkehrsverflüssigung bringt bei-
spielsweise sehr viel“, „alles ideologiefrei diskutieren“, 
„Feinstaub-grenzwerte für Abgase entschärfen oder ganz 
darauf verzichten“.
ich ahne es: Für den reibungslosen Betrieb eines Verbren-
nungsmotors werden Abgasgrenzwerte gar nicht benötigt. 
Die wirkliche Lösung ist also ganz einfach: Um Umwelt und 
Menschen zu schützen, müssen Autos einfach schneller fahren 
und nicht durch ideologisierte Politik gebremst werden. Denn 
wenn Autos schnell fahren, kann man sie kaum sehen und 
was man nicht sehen kann, das gibt es nicht. Tatsächlich! 
ein paar zeilen weiter spricht der Dresdner Forscher 
es aus: „Die optimale Auslegung der Motoren liegt 
an den Arbeitspunkten 50 und 120 Kilometer pro 
Stunde.“
na dann fangen wir mal an: Mit 120 Sachen 
durch die Stadt – kreuzungsfrei auf der 
Stadtautobahn! Unnötig im Weg stehende 
Häuser – sofort weg! Verkehrsfeindliche 
Fahrräder – abschaffen! Hoppla! Dieses 
Rezept gibt es schon! es ist die autoge-
rechte Stadt. Das passt nach Sachsen, 
wo das für Luftqualität zuständige 
Landesamt für Umwelt, Landwirt-
schaft und geologie letzten Winter 
angesichts dauerhaft überschrittener 
Feinstaubwerte statt Fahrverboten 
einen viel praktischeren und lebens-
näheren Tipp hatte. Wer den ganzen 
Dreck nicht einatmen möchte: einfach 
nicht rausgehen.
Felix Radler
